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Schiffswerft und Maschinenfabrik 


Brief- Anschrift: | | | Telegramm-Anschrift: 
Hamburg 9 Blohmwerft 


Elbdock von Blohm & Voss 


6 Schwimmdocks von 125000 Tonnen 


Brief-Anschrift: Hamburg 11, Steinhöft 8-11 Telegramm-Anschrift: Elbdock. Hamburg. 


-WERKE 
ACTIENGESELLSCHAFT 


WERFT/DOCKS 


MASCHINENFABRIK/LOKOMOTIVFABRIK & 


| 
| U SCHIFFS-DOCK- UND -REPARATURBETRIEB 
4 


Telegrammadresse: Vulcandock Hamburg | Telegrammadresse: Vulcandock Stettin 
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Elektrische Licht-, Kraft- und Signal- 
"Anl:gen für Schiffe jeder Art und 


Größe, für Schwimmdocks, Bagger 
und Getreideheber. 
Elektr. angetriebene Schiffs - Hilfs“ 
maschinen, wieAnker-,Ladewinden, 
Rudermaschinen, Spille usw. 


Bremen, Domshof Nr. 26-30 


Fernsprecher : Amt Roland 993 und 994 


Hamburg, Steinhöft 9 (Eipnoi) 


Fernsprecher : Amt Elbe 5075 und 5076 


Reparaturbetriebe inBremen, Hamburg und Stettin 
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BREMEN-NEW YORK 
SAND 
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Kostenlose Auskunft in allen Reiseangelegenheiten durch 


NORDDEUTSCHER LLOYD E BREMEN 


| und sämtliche Vertretungen 
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Turbo -Kesselspeisepumpe 
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eIms & Plenninger 


Kommanditgesellschaft 


MÜNCHEN 23 


angebautem Übersetzungsgetriebe 
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Neuere 


Fabrikation 
in den Werkstätten 


der Firma 


1923. 


Vertikale Turbo-Kondensatpumpe 


Nleinturbinen- 
Konstruktionen 
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Fletiner- 
_ Dreiflächenruder 


für jede Schiffsgrösse von Hand steuerbar 


Altes Ruder Neues Ruder 


Billigste Ruderanlage 
Wirtschaftliche Betriebsweise 
Technische Vollkommenheit 


Verlangen Sie kostenlose Beratung und Projektierung von der 


Flettner 
Schiffsruder Gesellschaft m.b. H. 


Berlin W 50, Tauentzienstrasse 10 


Drahtnachricht:: Flettruder Berlin + Fernruf: Steinplatz 10677/8 
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Der 


Star Contrapropclicr 


4 = 


B erhöht die Wirtschaftlichkeit aller Ein- und Mehrschrauben See- und Flußschiffe 
R :eilapparate hinter oder vor dem Propeller 
E 


(Nach den Patenten Dr. Wagner, Professor Haß und anderen) 
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der Stampfbewegungen 
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4 Leistungsersparnis 8-20, 
& je nach Art und Lage des 
F vorhandenen Antriebs 

x | *% 

& In spätestens 250 Dampftagen 

F; von den ÄAnschaffungs- und Lizenzkosten 

R freigefahren! 

u 


In 12 Wochen lieferbar 
In 2 bis 4 Docktagen zu montieren 


Klassenmäßig anerkannt 


Tontrapropeller 


Verlangen Sie kosfenlose Berafung une. Otterfstetlungodureh 


Direktor C. Koch, Hamburgi, Bieberhausz.2ı2 
Deutsche Cenftralstelle 
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A.-G. vormals Skodawerke | 


a ! 
Fu 


in jeder Art und Größe 


entsprechend jeder 
Qualitätsvorschrift 
vom 
kleinsten Massengußstück Bi: a 
| bis 


zum Stückgewicht 


von 


100000 Kilo | 


WerlenySeer; Gewicht 40009 kg 


—— 


Anfragen und Aufträge | a 
| | für Norddeutschland erbeten durch Ar 


BRESINA & GWINNER | | 


(Inhaber: RICHARD BRESINA) 


Bremen, Contrescarpe 46 
-Telegramm-Adresse: Stahlkohle Bremen > 


Schmiedestücke 


jeder Art aus Stahl 
und Metallen 


in jeder Art und Qualität 


vom kleinsten \ 
Gesenkschmiedestück f 
bis 
zum Stückgewicht 
i von 
100000 Kilo | 
Radsätze : 
für Waggons und | ne 
Lokomotiven r 163 | 
Bearbeitete, geschmiedete, gekröpfte Kurbelwelle, Gewicht 37650 kg Ba. 
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KUPFER- UND 
MESSING WERKE AKT: GES. 
ELBERFELD 


BLEIROHRE, WALZBLEI, BLEIDRAHT. 
BLEIPLOMBEN, MESSINGSTANGEN, MESSINGDRAHT 
MESSINGROHRE, MESSINGBÄNDER; MESSINGBLECHE 

KUPFERSTANGEN, KUPFERDRAHT 
" KUPFERROHRE 
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Altonaer Maschinenbau A.6. 


Altona-Hamburg (Bahrenield) 
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Elektrische Schweißmaschinen 


' Widerstandschweißung 


Punktschweifßmaschinen 
Nahtschweifßmaschinen 
Stumpfschweißmaschinen 
Kettenschweifßmaschinen 


für alle Zwecke 
Lichtbogenschweißung 


Wechselstromschweifiapparate 
Schweifidynamos 


Schweifianlagen mit Antrieb 
durch Elektro- oder Ver- 


Nieterhitzer brennungsmotor 
Salzbadharteöfen Schweißzubehör 
Muffelöfen Schweifi-Elektroden 


Die Lichtbogenschweißung direkt vom Dreh-od. Wechselstromnetz ist das wirtschaftlichste Schweißverfahren 


als 
als 
als 
als 
als 
als 


Antrieb durch Elektromotor oder 
Ölmotor (Eigene Konstruktion) 


SPEZIALITÄT: 


Schnellaufende Zahnradpumpen | 


r Motorschifiszwecke 
Elan: “ 7 Meter, Gegendrücke bis 10 Atm. 


Schmierölpumpen 
Tagesbrennstoffpumpen 
Treibölpumpen 
Ölübernahmepumpen 
Kühlwasserpumpen 
Lenzpumpen 


Der Lufthammer 
ohne Fundament 


Der Hammer benötigt Rein Fundament, nur für die 
Chabotte ist ein solches erforderlich. 

Der Arbeitsschlag wirkt nur auf die Chabotte, jede Rück- 
wirkung auf das Hammergestell und Fundament ist aufgehoben. 

Bärhub und Ausladung sind unerreicht groß, daher für 
Stevenschmieden usw. von gröftter Wichtigkeit. 
m Steuerung ist äufterst einfach und feinfühlig. Ein einziger 
i Hebel reguliert vom feinsten Schlichtschlag zum stärksten Reck- 
schlag. Setzschläge in beliebiger Zahl und Stärke. 


ps w 
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| Deutsche Welin-Gesellschaft m.b.H. 
ERRUE HAMBURG. ER 


Quadavit Stadthausbrücke 3, Zimmer 37 Nordsee 7506 
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Spezialfirma 
für Bootsdavits und Bootsaufstellungen 


liefert aus deutschem Material die weltbekannten 
und bewährten Welin - Konstruktionen in: 


| 
| ee 
| Bootsdawvits - Bootsklampen 


Unkippbaren Bootstaljenblöcken 


Bootszurrings 
USW. | | 


Nennen Sie Ihre Wünsche — die Deutsche Welin-Gesellschaft wird für das Übrige sorgen 
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m ee Hüttenwerkshillsmaschinen 


GEBR. HEHNER & Co RHEYDTu.D’DORF. 
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OO DENGESAMTEN | 
INNEN-AUSBAU FÜR PASSAGIER- || 
UND HANDELSSCHIFFE If 


LIEFERT 


INHABER KURT STEIL. 


MÖBELFABRIK 


FILSTrE 
GEGRÜNDET IM JAHRE 1849 
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 AMSTEFA .. 


Berlin W9, Bellevuesiraße 14 


| 
| 


Untervertrerer 
AMSTEA A.-G., Hamburg, Admiralıitätsstraße 33/34 


MERCATOR-OLOFF A.-G., Bremen, Hinter der Mauer la 
Chef-Ing. FRIEDR. SIEGMON, Kiel, Holtenauer Str. 149 
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- Schifibauplatten und Profile 
Stahlformguß en Schmiedestücke 


Kesselmaterıal | 
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ALLEINVERTRETER DER WITKOWITZER 
BERGBAU- UND EISENHÜTTEN-GEWERKSCHAFT 
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Unsere 


Sonderlochstanze ‚Rekord'“ 
stellt de erfolgreichste Werfiimaschine dar. 


Wir konnten in wenigen Jahren 20 dieser großen Maschinen an die bedeutendsten 
deutschen Werften und viele Auslandswerften zur Ablieferung bringen. Die Maschine 
liefern wir in zwei Größen und zwar die Modelle: 


5ROL für Bleche von 10000 x 2200 x<30 mm (für Seeschiffswerften) 
2 ROL für Bleche von 8000 x 1800 = 15 mm (für Flußschiffswerften) 


Zur Bedienung benötigt die Maschine nur einen einzigen Arbeiter, der in der Lage ist, mühelos 
durchschnittlich 800 Nietlöcher zu stanzen. Der Antrieb ist vollkommen elektrisch. Die Maschine 
ist in allen wesentlichenEinrichtungen durch mehrere deutscheReichs-u Auslandspatente geschützt. 


Verlangen Sie die ausführliche Sonderdruckschrift Nr. 503 


Maschinenfabrik Schiess A-G. 


Düsseldorf 
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Werft = Reederei * Hafen 


- Kolbewerit 


Sfoks & Kolbe 


Schiiswerit und Maschinenfabrik - Kiel 


Inhaber: Christian Kolbe 


Fernruf Kiel 82 * Telegrammadresse: Kolbewerft Kiel 


baut Fract- und Passagiersciife bis 2000 Tonnen mit Dampf- oder Motoranlagen, Sctlepp- 
und Bergungsdampfer, Segelschiffe und Leichter - Zerlegte Fahrzeuge jeder Größe für den Export 
Segel- und Motoryadıten in erstklassiger Ausführung 


Dok- und Slipbetrieb bis 1500 tons dw. schnell und billig 
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Die Kolbewerif 


wurde vor 30 Yahren von dem jetzigen Inhaber gegründet und zu einer Werit mittlerer Größe von unüberiroifener keistungsfähigkeit 
entwickelt. Sie verfügt über eine Uferlänge von 350 Metern bei 250 Meter Tiefe des Grundstücks und beschäftigt 500 Arbeiter. 
In den ersten Yahren ihres Bestehens betrieb die Firma in rec bedeutendem Umiange auc Tiefbauarbeiten, Ramm- und Bagger: 
arbeiten, Safenbaufen und Deichbauten. Audı pflegte dieselbe bis aut den heufigen Tag in der westlichen Ostsee und angrenzenden 
Gewässern ein erfolgreihes Bergungsgescäft. 
“ Um mehr Raum für ausgedehntere Tätigkeit zu erhalten, gründete die Firma im Fahre 1907 unterhalb der .Düppler Schanzen, nördlich 
von Sonderburg, auf althistorischem Terrain am Blsensund gelegen, eine weitere Werft, 


die Düppelwerif 


in einer vorläufigen Größe von rund 70000 Quadratmeter Fläche bei 600 Meter Wasserfront an tiefem Wasser gelegen, die vorläufig 
ausreichend ist, um Sciffe bis 15000 Tonnen bauen zu können. Die Werft liegt ausserordentlicı geeignet als Stüizpunkt für 
Ä Bergungsarbeiten in der westlichen Ostsee und den Belten. 
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== ZINN 


Tschechoslowakischer 


Bankverein A.G. 


Zweigniederlassung 


Berlin W9 „Hamburg Dresden A. 


- Schauenburgerstr. 14 
Potsdamerplaiz 3 | ab 1. April 1924 Schreibergasse 21 
| Alsterdamm-Lombardsbrücke 


- Stadtgespräche: Vulcan 6860 — 6863 
Ferngespräche: Vulcan 6815 — 6819 


Ausführung 
aller Börsenaufträge 


Korrespondenten an allen Hauptplätzen 


des Auslandes 


x 
Einrichtung von 


Giro- Goldmark- Konten 


Ueberweisungen 
ın Währung 
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Kupferrohre nahtlose R für 


Kupferbronzerohre nahtlose ö en 
Kupferstangen und Profile Schiffszwecke 


HKondensatorrohre’nahtlose 


Messingrohre nahtlose 
Messingstangen und Profile 
Muntzmetallstangen und Profile 
Atombronzerohre nahtlose 


Atombronzestangen 


M N \\ eh In yılı ll Bleirohre ‚gepreßte 
Ä s Nieten in Eisen und Metall 


liefern 


t « Reederei *» Hafen . 
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vVAUHA 


SCHALTAPPARATE 


für 


Schiffs- 
Installatıon 


VOIGT HAEFFNER 


AKTIEN-GESELLSCH 


FRANKFURTan MAIN 


Sicherungän 
Kammerschalter 
Paketschalter, Hebelschalter 


Maschinenwahlschalter 


Abzweigdosen, Verteilungstafeln 


Selbsttätige Überstromschalter „US“ 
1Tull polig ‚6u10 Amp. 


2 Werft » Reederei * Hafeı 
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D. Noske Nachiolser 


Altona-Oftfensen, Arnoldstraße 


Gegründet 1878 


Fabrik für | 
Rohrleitungs-und Zenfralheizungsanlagen 
Abwärmeverwerfung, Fernheizwerke 
Kupferschmiede- und Schweißarbeiten 

Armafurenbau 


| Abteilung I: Für Schiffe und Docks 
Abteilung II: Für Gebäude | 


Abteilung II: Blekitrische Heizung für Schiffe 
und Gebäude 


für Wandbefestigung 


Type A Type B | Type .C Type D 
€ eiserne Öfen Kachelofen 


- zum D.R. P. und D, R. G. M. angemeldet 
Unter anderen wurden die Dampfer „Imperator“, „Homeric“, „Columbus“ 


mit Rohrleitungen und 
Heizungsanlagen ausgerüstet. | 
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Sehmiermittel 


für jeden Verwendungszweck dıe richtige Marke. 


Wirkungsgrad und Betriebssicherheit von Maschinenanlagen, insbesondere Kraftmaschinen 
| hängen in hohem Maße von dem Zustand der Schmierung ab. 


RICHTIGE SCHMIERUNG 


KRAFT: UND ARBEITSMASCHINEN 


erfordert 


UPFTLLLLTTETLLLLTPPLLLLITETTLLUTTOTTLLUT PERL LLLFFPTTRLLETFTLAAT IT LLALITETLLLLUTIT RAU TETTLLLTIPTLLLLITITTLLLTPETLLITTTLLALUTPTLLLLITTTTLLLU FIT 
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das richtige Oel 
am richtigen Platz 
in richtiger Weise. ( 


Diese drei Punkte bedingen weitgehende Erfahrung in der Herstellung des Schmiermittels, 
wiederum beruhend auf Beobachtungen bei der praktischen Anwendung. Genaue Kenntnis 
der Eigenart des Schmiermittels in Verbindung mit der des Maschinenbetriebes ergibt die Be- 
fähigung zur Bestimmung des richtigen Schmiermittels und der richtigen Anwendungsweise. 


| Unser technischer Dienst 
und ständig gleiche Schmiermittel sichern die Lieferung richtiger Schmierung. 


TECHNISCHER DIENST. 
UND GLEICHE. 
SCHMIERMITTEL 


UEBERALL 
IN DER 
| WELT ee 
DEUTSCHE VACUUM OEL AKTIENGESELLSCHAFT 
ER HAMBURG = 


Gargoyle-Oele sind an allen größeren Hafenplätzen der Welt 
in stets gleicher Beschaffenheit erhältlich. 
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ERZEUGNISSE Für ven SCHIFFBAU 


SCHIFFSDAMPFMASCHINEN 
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BORSIG 


BORSIG 


BORSIG 


82417 - ut BORSIG 


Stshende Zwillings-Verbund -Schiffsmaschine (Lentz - Einheits - Schiff.maschine), 
Dampfzylinder-Durchmesser 2x 475 und 2x1000, Kolbenhub 1000 mm, Umdrehurgen per Minute 85, 
im Betrieb auf dem Dampfer „Bilbao' der Oldenburg- Portugiesischen Dampfschiffs- Reederei, Akt.-Ges, 


MIT SCHIEBERSTEUERUNG U. VENTILSTEUERUNG (SYSTEM LENTZ) 


SCHIFFSKESSEL 


HOCHDRUCK-ROHRLEITUNGEN, IDEAL-VENTILE, 
LUFTKOMPRESSOREN, KREISELPUMPEN, SCHIFFSKÄLTEMASCHINEN, 
 HAFENBAHN- UND TRANSPORTLOKOMOTIVEN 


GUSS- UND SCHMIEDESTÜCKE 


A.BORSIG E:# + BERLIN-TEGEL 
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Johows Hilfsbuch für den Schiffbau. Vierte 
Auflage. Neu bearbeitet in Gemeinschaft _mit Dr.-Ing. C:; Com- 
mentz‘, Dipl.-Ing. A. Garweg, Marinebaurat H.. Pa&ch 
(Kriegsschiffbau), Marinehaurat Dr.-Ing. e. h. FE. Werner 
(Unterseefahrzeuge) .und Dipl.-Ing. @. Zeyss von Dr.-Ing. 
E. Foerster. Zwei Bände. Mit 645 Textabbildungen und 
33 Tafeln. (XXI, 1126 S.) 1920. 

Gebunden 34 Goldmark/gebunden 9,60 Dollar. 


Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 
Erscheint alljährlich ‘seit :1900. Mit einer Heliogravüre und 
zahlreichen Abbildungen im Text und auf Tafeln. 24. Band. 
Mit 160 Abbildungen’im Text und auf acht Tafeln. (IV, 420 S.) 
1923, Gebunden 12,50 Goldmark/gebunden 3 Dollar. 

Die früheren Bände sind bis auf einzelne ältere erhältlich _ 

zum Preise von: 22. und 23. Band gebunden je 12,50 Goldmark/je 

3 Dollar, 1.—21. Band (1900—1920) gebunden je 21 Goldmark/ge- 
bunden je 5 Dollar. 2 


Schiffbautechnisches Zeichnen. Ein Lehrbuch für 
die mustergültige Darstellung von Schiffen und Schiffsteilen 
zum Gebrauch an Technischen Schulen, Hochschulen und in 
der Praxis. Von Otto Lienau, ord. Professor für prak- 
tischen Schiffsbau an der Technischen Hochschule zu Danzig. 
Mit 54 Textabbildungen. (IV, 40 5.) 1923. 

220 Goldmark/0,55 Dollar. 

Kleinschiffbau. Schiff. Maschine, Propeller, Gewiehte 
und Montagedaten, Von Dr.-Ing. Ewald Sachsenbers, 
Privatdozent an der Technischen Hochschule Berlin. Erster 
Teil. Mit 166 Textabbildungen. (X, 262 3.) 1920. 

12 Goldmark/3. Dollar. 


Der Eisenbeton - Schiffbau. von Ing. M. Rüdiger 
(Hamburg). Mit 140 Textabbildungen. (VI, 12178). 101% 
3.20 Goldmark/1 Dollar. 


Thermosbau. Konstruktionsgrundlagen und Anwendungen, 
Von Zivilingenieur Hans Pohlmann (Hamburg). Mit 

91 Textfiguren. (IV, 92 S.) 1921. 
3 Goldmark; geb. 4 Goldmark / 0,75 Dollar; ceb. 1 Dollar. 


Deutsche Handelsschiffsölmotoren. von Professor 
Walter Mentz, Danzig-Zoppot. 1923. (Sonderabdruck aus 
„Werft-Reederei-Hafen“ 1923, Heft 9 und 10.) 

1.20 Goldmark/0,30 Dollar. 


Schiffs-Delmaschinen. Ein Handbuch zur Einführung in 
die Praxis des Schiffs-Ölmaschinenhetriebes. Von Dipl.-Ing. 
Dr. W. Sclrolz, Direktor der Deutschen Werft A.-G., 
Hamburg. Dritte Auflage in Vorbereitung, 


Oelmaschinen, ihre theoretischen Grundlagen und deren An- 
wendung auf den Betrieb unter besonderer Berücksichtigung 
von Schiffsbetrieben.. Von Marine-Oberingenieur a. D. M. W. 
Gerhards. Zweite, vermehrte und verbesserte Auf- 
lage. Mit 77 Textfiguren. (VIII, 160 8.) 1921. 

Gebunden 5,60 Goldmark/gebunden 1,40 Dollar. 


Schnellaufende Dieselmaschinen. 
Erfahrungen, Berechnung, Konstruktion und Betrieb. Von 
Prof. Dr.-Ing. ©. Föpp]|, Marinebaurat a. D., Brannsehweig, 
Dr.-Ing. H. Strombeck, Oberingenieur, Leunawerke, und 
Prof. Dr. techn. L. Ebermann, Lemberg, Zweite, ver- 
änderte und ergänzte Auflage. Mit 147 Textabbildungen und 
8 Tafeln, darunter Zusammenstellungen von Maschinen von 


A.E.G., Benz, Daimler, Danziger Werit, Germaniawerft, Gör: 
litzer M. A., Körting und MAN Augsburg. (VIII, 228 3.) 1922. . 


Gebunden 8 Goldmark/gebunden 2,40 Dollar. 


Technische Thermodynamik. von Prof. Dipl.-Ing. 
W. Schüle. Vierte, neubearbeitete Auflage. Beriehtig- 


ter Neudruck, 1923. 


Erster Band: Die für den Maschinenbau wichtigsten 
Lehren nebst techn. Anwendungen. Mit 225 Textfiguren 


und 7 Tafeln. (X, 559 8.) | 
Gebunden 15 Goldmark/gebunden 3,60 Dollar. 


Zweiter Band: Höhere Thermodynamik mit Einschluß 
der chemischen Zustandsänderungen nebst ausgewählten 
Abschnitten aus dem Gesamtgebiet der technischen An- 
wendungen. Mit 228 Textfiguren und 5 Tafeln. (XVIII, 
509 8.) Gebunden 15 Goldmark/gebunden 3,60 Dollar. 
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Kolbendampfmaschinen und Dampfturbinen. 
Ein Lehr- und Handbuch für Studierende und Konstrukteure. 
Von Prof. H. Dubbel, Ingenieur. Seehste, vermehrte 
und verbesserte Auflage. Mit 566 Textfiguren. (VII, 523 S.) 
1923. Gebunden 11 Goldmark/gebunden 2,70 Dollar. 


Die Steuerungen der Dampfmaschinen. Von Prof. 
H. Dubbel, Ingenieur. Dritte umgearbeitete und erwei- 
terte Auflage. Mit 515 Textfiguren. (VI, 394 S.) 1923. 

Gebunden 10 Goldmark/gebunden 2,40 Dollar. 


Taschenbuch für denMaschinenbau. Unter Mitarbeit 
hswährter Fachleute herausgegeben von Prof. H. Dubbel, 
Ingenieur in Berlin. Vierte, verbesserte Auflage. Mit etw& 
2700 Textfiguren und 1 Tafel. Erscheint Ende des Jahres. 


F. Tetzner-Heinrich, DieDampfkessel.Lehr-u.Handbuch für 
Studierende technischer Hochschulen, Schüler höherer Maschi- 
nenbauschulen und Techniken,. sowie für Ingenieure und 
Techniker. Siebente, erweiterte Auflage von O. He in- 
rich, Studienrat an der Beuthschule zu Berlin. Mit 467 Text- 
abbildungen und 14 Tafeln: (IX, 413 8.) 1923. 

Gebunden 8,40 Goldmark/gebunden 2 Dollar. 


Amerikanische und deutsche Großdampfkessel. 
Eine Untersuchung über den Stand und die meueren Be- 
strebungen des amerikanischen und deutschen Großdampf- 
kesselwesens und über die Speicherung von Arbeit mittels 
heißen Wassers. Von Dr.-Ing. Friedrich Mü nzinger. 
Mit 181 Textabbildungen. (VI, 178 85.) 1928. 

6 Goldmark, geb. 7 Goldmark/1,50 Dollar, geb. 1,75 Dollar. 


Kolben- und Turbo-Kompressoren. Theorie und 
Konstruktion.. Von Dipl.-Ing. P. Ostertag, Professor am 
kantonalen Technikum Winterthur. Dritte, verbesserte 
Auflage. Mit 358 Textabbildungen. (VI, 302. 5.) 1923. 

Gebunden 20 Göldmark/gebunden 4,80 Dollar. 


Regelung der Kraftmaschinen. Berechnung und Kon- 
struktion der Schwungräder, des Massenausgleichs und der 
Kraftmaschinenregler in elementarer Behandlung, Von Hofrat 
Prof. Dr.-Ing. M. Tolle in Karlsruhe. Dr itte, verbesserte 
und vermehrte Auflage. Mit 532 Textfiguren und 4 Tafeln. 
(XII, 890 8.) 1921. Gebunden 33 Goldmark/gebunden 8 Dollar. 


Der Regelvorgang bei Kraftmaschinen auf Grund 
von Versuchen an Exzenterreglern. Von A. Watzinger, 
Dr.-Ing., Professor der Norweg. Technischen Hochschule in 
Trondhjem und Leif J. Hanssen, Dipl.-Ing., Assistent 
am Laboratorium für Wärmekraftmaschinen der Norweg,. 
Technischen Hochschule in Trondhjem. Mit 82 Abbildungen. 
(IV, 92 8.) 192. 

7 Goldmark, geb. 8 Goldmark/1,70 Dollar, geb. 1,95 Dollar. 


Die Pumpen. Ein Leitfaden für höhere Maschinenbauschulen 
und zum Selbstunterricht. : Von Dipl.-Ing. Prof. H. Maät- 
thiessen und Dipl.-Ing. E. Fuchslocher, Kiel., Mit 
137 Textabbildungen. (IV, 85 S.) 1923. 1,60 Goldmark/0,40 Dollar. 


Die Berechnung der Drehschwingungen und 


ihre Anwendung im Maschinenbau. von H. 
Holzer, Oberingenieur der Maschinenfabrik Augsburg-Nürn- 
berg. Mit vielen praktischen Beispielen und 48 Textabbildun- 
gen. (IV,.200 S.) 1921. [ 

6 Goldmark; geb. 7,50 Goldmark/1,50 Dollar, geb. 1,80 Dollar. 


Grundzüge der Technischen Schwingungslehre. 

Von Prof. Dr.-Ing. Otto F ö pp 1, Braunschweig, Techn. Hoch- 
schule. Mit 106 Abbildungen im Text. (VI, 151 8.) 

4 Goldmark, geb. 4,80 Goldmark/0,95 Dollar, geb. 1,15 Dollar. 


Technische Schwingungslehre. Ein Handbuch für 
Ingenieure, Physiker und Mathematiker bei der Untersuchung 
der in der Technik angewendeten periodischen. Vorgänge. 
Von Dipl.-Ing. Dr. Wilhelm Hort, Oberingenieur, Privatdozent 
an der Technischen Hochschule in Berlin. Zweite, völlig 
umgearbeitete Auflage. Mit 423 Textfiguren. (VII, 829 8.) 
1922. Gebunden 20 Goldmark/gebunden 4,80 Dollar. 


Drehschwingungen in Kolbenmaschinenanlagen 
‘und das Gesetz ihres Ausgleichs. Von Dr.-Ing. 
Hans Wydler, Kiel. Mit einem Nachwort: Betrachtungen 
über die Eigenschwingungen reibungsfreier Systeme von Pro- 
fessor Dr.-Ing. Guido Zerkowitz, München. Mit 46 Textfigu- 
ren. (VI, 100 8.) 1922, 5 Goldmark/1,45 Dollar. 


Werft » Reederei * Hafen 


» Ree erei »« Hafen : 
November 1923. ANZEIGEN 30 


DEUTSCHE WERKE AKTIENGESELLSCHAFT 


Werft Riel+ Wert Rüftringen 


Schiffswerften- Mafchinenfabriten+ Keffelfchmieden 
Dampfhammerfchmieden » Apparatebauanftalten 
Eifengießereien u. Metallgießereien 


Auf Srund langjähriger Erfahrungen bauen 
wir in vorzüglich eingerichteten Werkftätten 
aus den beften Werkftoffen 


DIESELMASCHINEN. 
von 125 PSe bis 2350 PSe Zeiftung bei 
300 bis 100 Uml./min 


GLÜHKOPFMOTOREN 


von8PSe bis240 PSe Zeiftung 


AUSSEN BORDMOTOREN 
| von 2PS und SPS Zeiftung 


DAMPFTURBINEN UND 
ZAHNRADGETRIEBE 


nach eigener Bauartvon hohem Wirkungsgrade, 
‚großer Betriebsfiherheit und ruhigen Gange - 


DAMPFTURBINEN 


eigener bewährter Bauart für den Antrieb]von Pumpen, Züftern, 
ER er als Gleihdrud- und Aberdrud-Turbinen für jede > 
 Zeiftung und RESDah. | 
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Actien-Gesellschait „Weser“ 


Bremen 


Schiffbau: | 
Seeschiffe jeder Art und Größe 


Maschinenbau: 
Dampfmaschinen, Kessel, Dampffurbinen, Dieselmotoren. 


Reparafur: 
Reparafur und Umbau von Schiffen. — 4Schwimmdocks 
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Lufischiffbau 
Zeppelin Gmb 


Friedrichshafen am Bodensee » Staaken beı Berlin 


On Tr TE — m .— 
: ö an . Bi o- uf Ban Ser " 


Bisher erbaut 

126 Luftschiffe in Größe von 11200 bis 
72000 cbm, von anerkannt höchster 

bisher erreichter Leistungsfähigkeit 


Marine-Luftschiff L30 (1916) 


Erste 
und Zur Zeit 
bahnbrechende einzige mit dem 
Werft der Welt Bau von 
für den Bau von Starrluftschiffen 
Metall- häf 
Starrluftschiffen beschäftigte 
gegründet Werft 
vom . in 
Grafen Europa 
Zeppelin 


Die Werftanlagen in Friedrichshafen 


Tochtergesellschaften: 


Maybach-Motorenbau G.m.b.H., Friedrichshafen 
Ballonhüllen-Gesellschaft (Textilwerke), Berlin 
Zeppelin-Hallenbau 6.m.b.H., Berlin | 
"Zahnradfabrik A.-G., Friedrichshafen 

Zeppelin-Wasserstoff-Sauerstoffwerke, Berlin . ee ee Te Mc Ge 
Dornier-Metallbauten G.m.b.H., Friedrichshafen er N  ESSrun 


u.a. m. Verkehrsluftschiff „Bodensee“ (1919) 
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WAGNER & CO. 


WERKZEUGMASCHINEN= FABRIK M.B. H. 


DORTMUND 
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SS KF-NORMAUGH 
N RLIN w.. 


N-AUTOMATEN 
REVOLVERBANKE 
FRASMASCHINEN 


HYDRAUL.PRESSEN 
SPEZIALMASCHINEN 


MARCYAN 


SE &COMP 


WERKZEUGMASCHINENFABRIK 
| | GEGR. 1871 


M BERLIN N 39, LINDOWERSTR.18- 19,7: MOABIT 1460-61 
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Erzeugnisse 0 
ee = / 

| fürSchiffbau und Schiftverkehr ; 
- \ fürSchiffbau und Schifiverkehr \ 
. | Schiffsdieselmotoren an \ 

‚ | | Hellinge - Hellingkrane » Dockanlagen : 

ı Werkstattbauten » Hafenkräane »Verladebrücken ) 

N Wagenkipper » Drehscheiben » Schiebebühnen / 

/ Speicher u.Tanks » Eisenbahnwagen - Lastkraftwagen ); 

ı .  . . Vollständige Kraftwerke mit Dampfturbine | ı 

2 und Dieselmotoren | BERLRE \ 
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ERWIN REUSCH + ENTWÜRFE Kmusı: 


"BERLIN Ws0o # REGENSBURGER STRASSE 3 + KURFÜRST 8760 
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Deutsche Schilibau -Aktiengesellschait 


Telegrammanschrift: Bauwerftf Fanseite Swinemünde 123, 160 und 425 


03 
> 


an Schiiien in Holz und Eisen 
und Maschinenanlagen 


Neubau - 
von See- und Flußschiiien 


Segelschiffe 


in Holz und Eisen. 
Schoner bis zu den größten Abmessungen. 


Fischereifahrzeuge 
jeder Art und Größe, 


Schleppfahrzeuge 
mit Dampf- und Motorantrieb, 


Sportfahrzeuge 
Segel- und Motor -Yachten. 


für Frachtdampier 
bis zu 12000t d. w. ist Werftausbau projektiert. Fr 


4 Auklhleppanlasen 
unter diesen eine Aufschleppe für Schiffe bis 


zu 80 m Länge und 1500 t Eigengewicht, bezw. 
Frachtdampfer bis zu 2500 t d. w. 


NUNMAL 


Flußschiffe 
jeder Art und (Größe. 
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Getreideheber:-Gesellschaitm.b.H. 


Hamburg11, Schasrlerwegcbriichet (Welserhaus) /Telegramme: Grainelevator/ Telefon: Nordsee 1671,Elbe5788 


Entlöschung und Beladung von See- und Flufischiffen 


20 schwimmende. pneumatische Getreideheber 


jeder von einer Maximal - Stundenleistung von 250 "tons 


Belle Umschlag von losen Körnergütern Aller Art, z. B.: Getreide, Olsaat, Erdnüsse, 
er Olnüsse / Ferner: Kohle, Erze, Salze / Größte tägliche Leistung gewährleistet. 
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Elektrische 
® | @ >* 
Ipezialantriebe für 
& Ausführung für direkten Anbau 0] 
Handelsschiffe ....."sns so au 


schalter sowie für Fernsteuerung. 


[Ki 
LLATTLIETTELDTTERTSTTTTETTTISETELESTTLETTEEESTTELEITTLLETTLLETTERLETTLLRFELEE N 


LUTTEATTTTLITTTLRTSTHLLTITLANTTLETTEAUDERSHTTETITLETITEANETTENTTERNN 
STTRATTERATTTTREETTEIRTTEATTTLLATTTLATTTLENTTTRETTTLITTERNETTLATTTLUTTT 


HEERKTEERTHLLLITLLRITEERTFRSLIPELLLFFELLITEEATELERTLLFRRTIERTTEHRTELLEITELIT 


LLITETLETTEESTELLETETESTELTERRTRESTELETT 


Geliefert mit Fernsteuerung für 


„Albert Ballin“ 


und 


„Deutschland“ 


UTTTTITTTLEITLTTTELITTTETTTTET 


TTEITTTTLITTILIETTERITTTLITTLRRTTE ENT 


LKRETTTRRTLRLLETIKIEETREETERETEEFEETEEEFERARRLFTEL FETTE TER TEIL 
l pl 
DTTTLLISTTLINT 


Vorteile: 
Fortfall der Widerstands-Anlasser 
und Leitungen, geringer An- 
laufstrom bei 3-4 fachem 
Anzugsmoment, einfache 
Bedienung, kleiner Raumbedarf, 
' niedrige Anlagekosten 


Gleichstrom-Motor mit Anlaßwicklung und angebautem Anlaßschalter 


NEEHELHHEHH HN EHER EI HR LFLEFFHERFLEITELE FEED SE HAJEE EL FEAR DeT 


LLITTTILESTTLLISTTLETTTLITTETRTSTTLETTLLERTTLTTELLITTTLLETBETLTTTLTTTELLELTLTTLTLITSTTLTERTERTATTLTEFTTLTATELTTTN 
ITTE 
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_Maffei-Schwartzkopff 


Werke - Berlin NA 
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ETSETTTEIVTTRLITTTRLTITELTITELESTTE SITE STELUTTLIPSTLLSTELTEITLLSSTEATTTLLTSTTELITLLTSTTHTTITLITITLIUITTLTSTTRITITLITITTRTELTTTEIFITLITTTTTSTTTESTTTATTTEETTTTTTTTTEATTTERTITTERTTTTATTTERTETTEATTTRATTTEANITTANTTEATTTLENTTTLATTTLATTTLATTTLLATTTLATTTLANTTTLÄTTTLÄTTTKRTRTTLENTTLEITTREITTTLUTTTLLTTTTLITLTRTTLITITLITITT 
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FUNK 
STATIONEN 


THÜRINGEN 


Zugehörige Werke: 
Hermsdorf Schoemburg 


(Thüringen) _ Margäarethenhütte (Sa. 


Freiberg Schwandeorr 


(Sachsen) (Bayern) 
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Benzin 
Petroleum 
Gasöl 
Dieselöl 
Heizöl 
Schmieröl 
Fette 


Verkauf durch: 
Petroleum-Gesellschaft 


Deutsche OLE mi 
Erle Zweigniederlassung: Hamburg, Kirchenallee 43 
ERDHNTELNAT: Alster 1725/26, Vulkan 5616,. Elbe 777 * Drahtanschrift: Deakontor Hamburg 


Aktiengesellschaft Bunkerstation und Lager: 


DEUTSCHE ERDÖL-AKTIENGESELLSCHAFT 
Tankanlage Köhlbrand, Neuhof bei Hamburg 


Vertretung für Hamburg 
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Reiherstieg Schiffswerfte u. Maschinenfabrik 


[Gesranası 16] Hamburg-Rl. Grasbrook und Steinwärder Tocerunaeı 170] 


8 Neubau-Hellinge für 
Schiffe bis600' Länge 
1 Trockendock für 
Schiffe bis zu 100 m 
Länge und 13 m 
Breite. 


11500 T. Tragkr. 


2 U-Docks 7000 und 
20 000 T. Tragkr. 
I Patentslip 250' lang 


| 
N 
| 


Schiiiswerit + Maschineniabrik + kesselschmiede u. Nebenbeiriebe 
| | Ausführung aller Arten Schiffsneubauten und Reparaturen | 


Kontor: Hamburg 9, Arningstraße | Dockkontor: Hamburg 11, Baumwall 3 


N Fernsprecher: Alster 2264-68 | el Fernsprecher: Hansa 428 
v = Telegramm - Adresse: Reiwerft Hamburg ö | 
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Thermographen, Höhenmesser und 
he Fernrohre, Trieder- 


Binokels und photographische Kameras, auch in Tropenausführung, Tenax-Platten und Tenax-Filme. 
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MARGGRAFF W BIN-WILMERSDORF 


Spezialdrucksachen kostenfrei. 


Optische Anstalt C. P. GOERZ A.-G., Berlin-Friedenau 243 
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Bogenlicht- und Glühlampenscheinwerfer, Barographen, Hygrographen, 
Höhenschreiber, aeronautische Meßinstrumente, astronomische und terrestrisc 


2%, November 1923. 
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PRESSLUFTWERKZEUG 
UND MASCHINENBAU? 


BE FERNSPRECHER. AMT TELEGRAMM -ADRESSE: _ 
|  MORITZPL7404 7426 PRESSLUFTFABRIK-BERLIN 


i WERKZEUG 
I | UND MASCHINEN -FABRIKO 


BERLIN SO16 


DEUTSCHE PRESSLUFT 
| 


BRÜCKEN: 
STR.6b 


k | FABRIKATION SAMTLICHER (4 PRESSLUFTWERK 
ei, ZEUGE FÜR DIE METALL-Y BEARBEITUNG 


SOWIE KOMPLETTE PRESSLUFT- -ANLAG EN 
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SER RR Metallgießerei 
FabrikfürArmaturen | 
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Sämtliche sanitäre Einrichtungen auf 
dem Schnelldampfer 


wurden von uns geliefert 
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FRIED. KRUPP GERMANIAWERFT A.G, 
M.... KIEL-GAARDEN 5 


Vertretung in Hamburg: Neuerwall 79. Tel.- Adr. Kruppwerit 


Motorschiffe und Motorsegelschiffe 
Einbau von Motorenanlagen 


Dieselmotoren 


direkt umsteuerbar 
bis zu den größten Leistungen 


Wendeschrauben: 
Anlagen 


- . eigner bewährter Bauart 
bis zu 1000 PS bei 150 Umdi 


a 


al 1 Ban EEE 


ER 


1400 PSe Handelsschiffs-Dieselmotor, 6 Zyl. Viertakt, n=126. 


Friedrich Böttger&€9| 
en ne Blechbearbeitungsfaprik | 
| Hamburg -Billbrook 


Fabrik füreiserne Möbel für den gesamten Schiffbau, als: 


Eiserne Mannschaftsschränke und 
Betten, Drehstühle für I. bis Ill. Klasse, 
Klappwaschtische in jederAusführung, 
Wärmeschränke, Eisschränke, Ge- 
schirr- u. Wirtschaftsschränke, An- 
richten, Küchenherde, Logisöfen, 
Heizkörperverkleidungen, eiserne 
Türen, Beamten- u. Arbeiterkleider- 
schränke, Werkzeugschränke und 
-Kisten usw. 
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GEBRÜDER BAUER 
BERLIN 
INNENARCHITEKTUR 


(segT. 1810 


JMPERATOR Bet DEUTSCHLAND 
LEVIATHAN Abteilung Schiffbau CLEVELAND. 
MAJESTIC LA PLATA 
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Patent- 
Umsteuer-Propeller 
Feste Schrauben und Wellenleitungen 
= Patent-Emaille-Propeller u.hammerfest 
| emaillierte Turbinen und 
Pumpen 


HelixMaschinenbau 


ge ee a 


Berlin SW 61, Blücherstraße 1 


Telegr.-Adr.: Helixpropeller /Telefon: Moritzplatz 11513 


22, November 1923. 
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Mechanische Baumwoll-Spinnerei 
und Weberei in Augsburg 


3600 Webstühle — 180000 Spindeln — 4000 Arbeiter 


Fabrikation 
aller Arten Baumwollgewebe 


von 75 bis 330 cm Breite in allen gangbaren Sorten 


SPEZIALITÄT: 


Feinste Makogewebe in erprobten 
Qualitäten 


Jacquardgewebe für Tisch- und Bettwäsche 


_Telephon: Nr. 184-186 » Telegramm-Anschrift: Spinnweberei Augsburg 


. a 


MASCHINEN-UND | 
BRONZEWAREN-FABRIK A.-G. 
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Unerreicht 


als Luftpumpe für 

Kondensationsanlagen. 

Absolute Betriebssicherheit, 
keine bewegten Teile. 
höchstes Vakuum, 
geringes Gewicht. 


DAMPFSTRAHLLUFTPUMPE 


. MASCHINENBAU-AKT. GES. BALCKE BOCHUM 


SCHIFFS- U. DOCKBAUWERFT 
FLENDER ACT.-GES. ’ LÜBECK 


TELEGRAMME: FLENDER LÜBECK / FERNSPRECHER: AMT LÜBECK 3794/98 
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SEE- UND FLUSSCHIFFE / SCHWIMM- | 
DOCKS / PONTONS / SCHLEUSENTORE | _ 
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EIGENE DOCKANLAGE FÜR DIE REPARATUR VON SCHIFFEN == 35 
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€&.Fr.Buncker& co 


Kommandit-Gesellschaft 
Inh. L. Dittmers / Deutsche Ferroid-Werke 


Aa 33-34 (Boltenhof) Mambure Fernsprecher: Alster Nr. 2597 


liefern 
Deutsche halerialien unterden gesetzlichgeschützten Bezeichnungen: 
„Tenax' „Zement: „Tenax"'=Zement-Spezial: 
- Als 5-12 mm starken Belag auf der Kusasnhait im Säure-, alkalien- und brennölbeständig. 


Doppelboden und in den Bilgen sowie auf der Tankdecke 


. ; i r = UL 
im  Maschinenraum, Wellentunnel und. Laderäumen. Iselatisansfarbe „Tenax 


Bo Ber : ‚A Für Ölbunker und Akkumulatorenräume. 
„Ferroid -Bitum-Emaille: ns 
Als etwa 2 mm starken Anstrich auf den übrigen Teil „senax = Kalfaterleim. 


im Doppelboden, Bilgen, sämtlichen Flächen der Kohlen- .. 
bunker, Piektanks, Fundamenten im Maschinenraum und „Bitumica = 
Flächen hinter den Wegerungen wie z. B. im Eisraum. Hiikiebesländiger. Be lag, bester Rostschutz für Kessel- 
.s ea | fundamente und ‘der Tankdecke im Kesselraum. 
„Tenax - Lösung, / | 6 er 
schwarz und grau (Viadukt-Solution): Erstklassige Rost- „Tenax m Spezial ae Packung u 
schutz- und Deckfarben. Bestes Packungsmaterial für Schiff- und Dockbau, 


und übernehmen gleichzeitig die 


mit den obenbezeichneten Materialien auf Schiffen, Pontons, Dockbauten, Schleusentoren und sonstigen eisernen Behältern u.Bauten. 
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“ö Schmidt 


Schmigy. 
Uberhitzer Saunen 
Rußbläser bringen _ ventilatoren 


12-13% Kohlen- 


sche Heißdampf-Gesellschaft m. b. H, 


Cassel-Wilhelmshöhe 
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REGELMASSIGE ABFAHRTEN VON FRACHT- UND PASSAGIERDAMPFERN | 


CUBA/MEXICO 


Von Hamburg und Antwerpen nach 
Habana, Vera Cruz, Tampico und 
evtl. Puerto Mexico 


. © $ T :\ $ R £ © In den Ladehäfen ununterbroch. 


‘Prospekte und Auskunft über Von Hamburg, Bremen, Rotterdam, Antwerpen lagergeldfreie Güterannahme 
Fracht und Passagen durch die nach Singapore, Hongkong, Shanghai, Kobe, Durchfrachtkonnossemente von 
Agenturen oder direkt durch Yokohama und anderen Häfen nach Bedarf und nach Nebenplätzen. 


HUGO STINNES LINIEN, HAMBURG 36, JUNGFERNSTIEG 30 


Von Hamburg und Antwerpen nach 

Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro 

Santos, Montevideo, Buenos Aires 
Rosario 
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SIEMENS. 


SCHUCKERTWERKE 


G.M.B.H. 


| SIEMENSSTADT BEI BERLIN 


ELEKTRISCHE 
ANLAGEN FÜR 
SCHIFFE - DOCKS. 
HÄFEN 
WASSERSTRASSEN 


Wasserdichre 


Membranwecker 


für verschiedene Signalzwecke 


Druckschri 
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ZEISS 


elektr. Scheinwerfer 


mit 


 Gelblicht-Abblendung 


I Sicherheit des Motorbootes und 
seiner Insassen bei Nachtfahrten hängt 


von einer guten Außenbeleuchtung ab Der 
Steuermann legt daher Wert darauf, sein 
Fahrzeug mit der besten Beleuchtung aus- 
zurüsten, welche die Technik zu bieten vermag. 


- ZEISS Scheinweıfer stellen in technischer 


Hinsicht die vollkommenste Boot-Beleuchtung 
dar. Ihr bewährtes optisches System nutzt 
die Lichtquelle bis zum Höchstmaß aus und 
erzeugt einen intensiven sehr weit reichenden 
Lichtkegel.  Geschliffene Abschlußscheiben 
mit einer besonderen Riffelung sorgen für 
genügende seitliche Strahlung des Lichtes. 
Eine beachtenswerte Neuerung ist die ZEISS 
Gelblicht-Abblendung. Das sehr helle 
aber nicht blendende Gelblicht reicht auch 


für schnelles Fahren vollkommen aus, durch- 


dringt den Nebel besser als weißes Licht 


und eignet sich daher besonders auch für. 


Regen und Nebelwetter. 


# 


ll. Katalog „Auto 201° kostenfrei 
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Motorboot-Scheinwerier 


für Gas- und elektrische Beleuchtung 
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6. 6, Tietzens Eidam 


2; he Kupfer- und Aluminium -Walz- und Hammerwerke | | ua | 
} r Ir | m | 
5.31 t% Fernsprecher: 82, 83, 84, 182 und Unterlegscheiben 

; 1? Drahtanschrift: Kupferwerke Bleche, Scheiben, Schalen, Böden 
; z | Drähte, Seile, Bänder, Schienen, Stangen 

; ae % (vierkant, flach, rund, geformt) 
Bee: in Kupfer und Aluminium 
ish. Lamellenkupfier 

'F | Kupferne Lokomotiv-Feuerbuchsplatten 
4 : kupferne Sengplatten für Textilfabriken 
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0 zur rationellsten Materialbewegung ‚ | WERKES AUTOGE | 
sl Adoli Bieichert & Co. Leipzig #| AZ. Wllss= : 
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Bayerisches Transport - Comptoir 


Schenker & Co. in: Arzberg, 
Bayer. Eisenstein, Furth i. W., 
Fürth: i. Bay,, Hoi, Lichtenfels, 
Lindau i, Bodensee, Marktredwitz, 
München, Nürnberg, Oberkotzau, 
Passau, Regensburg, Selb, Sim- 
bach, Weiden, Wiesau, Zwiesel i. 
bay. Wald. 


Schenker & Co. in: Aachen, Arn- 


stadt, Aue i. E., Barmen, Bent- 
heim, Berlin, Beuthen, Bielefeld, 
Bremen, Bremerhaven, Breslau, 
Burgsteinfurt, Chemnitz, Coblenz, 
Köln a. Rh., Cranenburg, Crim- 
mitschau i. Sa., Dresden, Duis: 
burg, Düsseldorf, Ebersbach i.Sa., 
Elberfeld, Emmerich, Eydtkuhnen, 
Flensburg, Fraustadt, Freiberg i. 
Sa., Freiburg i. Schles., Gera- 
Reuß, Gleiwitz, Görlitz, Gotha, 
Gronau, Grünberg i. Schles., Ha- 
gen i. W., Halle a. S., Hannover, 
Hindenburg O.-S., Ilmenau, Kal- 
denkirchen, Kiel, Klingenthal i. 
Sa., Königsberg i. Pr., Krefeld, 
Leipzig, Löbau, Lübeck, Magde- 
burg, ' Memel, Mittelwalde, Mün- 
chen-Gladbach, Pillau, Probstzella, 
Prostken, -Quedlinburg, Ratibor, 
Reichenbach i. V., Remscheid, 
Saalfeld, Siegen, Solingen, Sonne- 
berg, Stentsch, Stettin, Trier, 
Velbert, Warnemünde, Zella- Meh- 
lis, Ziegenhals i. Schles., Zittau 
i. Sa., Zwickau i. Sa. 


Schenker & Co. Bratislava in: Bra- 
tislava (Preßburg). 


Schenker & Cie. Buchs in: Bregenz, 
Buchs, Feldkirch, .Romanshorn, 
St. Margarethen. 


Schenker & Co. Budapest in: B£- 
kescsaba, Budapest, Kelebia, Na- 
eykanizsa. 


Rumänische Aktiengesellschaft für 
Internationale Transporte Schen- 
ker & Co. in: Arad, Braila, Brasso 
(Kronstadt), Bukarest, Cluj (Klau- 
senburg), Constanza, Öurtiei (Kür- 
tös), Czernowitz, Episkopia-Biho- 
rolui, Galatz, Giurgiu, Halmi, Ne- 
polokoutz, Oradea-Mare (Großwar- 
dein-Nagyvärad), Satmar (Szat- 
mär-Nemeti), Sipfiu (Hermann- 
stadt), Temesvär. 

Schenker & Co. Danzig in: Danzig. 


Schenker & Co.’s Fillal in: Esbjerg, 
Kopenhagen. 


Schenker & Co. Fiume. in: Fiume, 


Schenker & Co. Hanseatisches Trans- 
port-Kontor in: Hamburg. 


Schenker’s Inc. in-New York. 

Erste Jugoslavische Transport A.- 
G, Schenker & Co, in: Beograd 
(Belgrad), Brod n, S8., Cakovec 
(Csakathurn), Dubrovnik, Gruz, 
Jesenice (Aßling), Koprivnica, Ma- 
ribor (Marburg), Novisad (Neu- 
satz), Ossijek (Eszek), Saloniki, 


ANZEIGEN 


Schenker 
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ransport-Örganisalion 
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Sisak (Sissek), Subotica (Szabal- 
ka), Zagreb (Agram), Zsombolja 
Hatzfeld). 

Schenker & Co. Kattowitz in: Kat- 
towitz, Lublinitz O.-8. 


Schenker & Co. Kowno in: Kowno. 


Schenkers Limited in: Antwerpen, 
Brüssel, Constantinopel, Liverpool, 
London, Manchester, 


Schenker & Co. Oderberg in: Oder- 
berg. 


Schenker & Co. Prag in: Altpaka, 
Außig, Brünn, .Halbstadt (Mezi- 
mesti), Iglau, Kaschau (Kosice), 
Kirälyhäza, Königgrätz, Medzila- 
laborceze, Oberhaid, Olmütz, Pilsen, 
Prag, Slovensk6 Nov& Mesto, Zi- 
lina. 

Schenker & Co. Reval in: Reval. 


Schenker & Co, ‚Riga in: Libau, 
Riga. 

Schenker & Co, Rotterdam in: Am- 
sterdam, Arnheim, Haag, Olden- 
zaal, Rotterdam, Venlo, Zevenaar. 


Schenker & Co. Saartransport-Kon- 
tor in: Homburg, Merzig (Saar), 
Saarbrücken. 

Schenker & Co. Schwarzwälder 
Transport-Kontor in: Freiburg i. 
Br., Furtwangen, Lahr, Neustadt 
i. Schw., Offenburg, Schramberg, 
Schwenningen a. Neckar, Singen- 
Hohentwiel, Triberg, Villingen ij. 
Bad., Waldkirch i. Br. 


Schenker & Co. Südwestdeutsches 
Transport-Kontor in: Appenweier, 
Beurig-Saarburg, Breisach, Bruch- 
mühlbach, Cassel, Feuerbach, 
Frankfurt a. M., Göppingen, Hei- 
delberg, Kaiserslautern, Karls- 
ruhe, Kehl, Ludwigshafen, Mann- 
heim, Neuenburg i. Bad., Rastatt, 
Stuttgart, Ulm a. D., Unterboi- 
hingen, Wintersdorf i. B., Zwei- 
brücken. 

Schenker & Co. Svenskt A, B. för 
Internationella Transporter in: 
Göteborg, Malmö, Stockholm. 

Schenker & Co. Tetschen in: Boden- 
bach, Böhm.-Leipa, Eger, Gab- 
lonz, Haida, Reichenberg, Stein- 
schönau, Teplitz-Schönau, Tetschen, 
Warnsdorf. 

Schenker & Co. Trient in: Trient. 

Schenker & Co, Trieste in: Triest, 
Postumia, 

A.G. für Internationale Transport- 
Schenker & Co, Warschau in: 
Bentschen, Bialystok, Drohobycz, 
Grajewo, Krakau, Lawoczne, Lem- 
berg, Lissa, Lodz, Podwoloczyska, 
Sdolbunowo, Sniatyn, Stolbce, 
Warschau. 

Schenker & Co. Wien in: Bruck a. 
L., Villach, Wien. Vertretungen 
in: Bozen, Innsbruck, Kufstein, 
Salzburg. 

Außerdem vertreten-in: 

Paris, Haifa, Alexandrien, Kairo. 


Bahn — Kraftwagen — Flußschiff — Seeschiff — F lugzeug 
Zoll-Agenten — Lagerhalter — Schiffsbefrachter — Versicherungsmakler 


'Aontinentale und Meberseetransporte 
für Handel, Industrie und Landwirtschaft 
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HAFEN 


Schiffbautechnisches Heft 1923 | 


 4.Jahrgang 22. November 1923 


Von Tjard Schwarz 


dampfer „Columbus“. Bearbeitet in den 
Konstruktionsbüros der Bauwerft zu Elbing 


und Danzig und des la 3 a Lloyds 


Normenblatt Wd 11 


Der Doppelschrauben- Piseadisr- und Fracht- 


| WERF T-REEDEREI 


Heft 22 
Inhalt: 
} | | Seite 
Die Schiffbautechnische Gesellschaft. 


553° 


zu Bremen 555 
- Das Amerika-Luftschiff der Zeppelin- Werft 

Von Dr.-Ing. E. Foerster . . 968 
Neues vom Flettner-Ruder. Von Dipl.-Ingenieur 

R.Erbach, Kiel, und Professor Dr. Horn, 

Hamburg . 579 
Propeller-Leitapparate. Von Professor a 

H. Hass, Regierungs- und Baurat Ebelt 

und W.Helling | 584 
Wichtige Fachliteratur. _ 

Einrichtung, Ausrüstung und Sicherheits- 

einrichtungen — Buchbesprechungen . 595 
Zeitschriftenschau | 

Theorie — Motorbootsbau — Sonderschiffe 

— Ruderantrieb — Dampfkolbenmaschinen 

— Turbinen — Oelfeuerung — Propeller —: 

Schweißen — Versuchswesen — Strom- und 

Hafenbau — Kanalwesen — Wasserkrafi- 

anlagen — Neue Bücher . 597 

_ Verschiedene Nachrichten 

Deutschland — Nordamerika . 598 
Mitteilungen aus Schiffahrt hd Industrie . 599 
Patentschau | 600 
Handelsschiff-Normen-Ausschuß: 

Über den Umfang der Verwendung von 

HNA Normenteilen auf ‚Albert Ballin‘‘ vo 

Obering. G. Sütterlin N . 9 

Erläuterung zu den NormenblätternWd11—20 93 

; .94 


Einzelpreis dieses Heftes einschließlich Porto und 


NETPAERENE für das Inland 2,10 Goldmark 


»  „» Ausland 0,60 Dollar 
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Ischaft. 
y unserer Gesellschaft fereflih be- 


länzenden Entwicklung der deutschen 
a Wert eigner technischer Arbeit zu- 
'esetz herauskam, konnte die heimische 
n. Auf Grund der Herstellung. lei- 


chen Marine vermochten die deutschen 


s, an Gefechtsstärke und Maschinen- 


ine durchweg auf britischen Werften . 
Jamburg-Amerika-Linie den Bau des 
weitere Bestellungen von Schnell- 
folgten. DBereits 1890. konnte der 
den Geschwindigkeitsrekord erringen. 
fer ‚„Campania“ und „Lucania‘ wieder 
die Hamburg-Amerika-Linie mit den 
399) auf den Plan, die das Blaue Band 
lerer Schiffstypen hatte der deutsche 
Einzelleistungen von keiner, anderen 
bis 1899 mit dem Bau von 20 Riesen- 
kehr einen Weltrekord für sich auf, 
Blohm- u. Voß. und Rickmers) -— er- 
sten und mit ihren. Leistungen in der 
lt dann durch das erste REISEN? 
enden Kriegsmarine‘ 

Schiffsbaues und der Schiffahrt: fehlte 
"wie solcher schon. bei. anderen 
"ausländischen Schiffbau. schon. .lange 
seit 1860, in. der „Association tech- 
chitects“ in den. Vereinigten Staaten 
ffbau, Schiffahrt und die, zugehörigen 
m der Besuch der Institution of Naval 

ft in. Deutschland | fühlbar gemacht 


'Maschinenbau-Ingenieuren zusammen, 


einem' vorbereitenden Rundschreiben 
bestehend aus den Herren W. Abel, 
ıhre 1898 von Hamburg aus 

zur Schaffung eines schiffbautech- 
ung unserer Gesellschaft, da viele der 
ıin Berlin am ı9. Februar 1899 
uierende Generalversamm- 
er Vorstand gewählt wurde, bestehend 
Atsrat: Langner;. steliantWVar- 
rs ‚Direktor Zimmermann, techn. 
das : Ehrenpräsidium Seiner Königl. 
[glaberen beim Kaiser stellte sich der 


"1, Gesellschaft _ fand‘ am. lg,% und 
‘g statt. Damit beginnt eine.Reihe 
he ;.von‘.: 1899: am bis. zum; ‚ver- 
rlottenburg abgehalten wurden und 
' den ‚wichtigsten zugehörigen. Indu- 
ibend tätig waren. Der Umstand, daß 
schlands als Mitglieder eingeschrieben 


Ber wissenschaftlichen Vereinigung vor- 


zu fördern, sowie auch durch freien 
I auf über 2000, und ‘die Jahrbücher 
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und des Archivs für Schiffbau und Schiffahrt, E. V. 


Die einzige europäische Zeitschrift, 


welche die Technik des Schiffbaues, der 
Schiffahrt und des Strom- u. Hafenbaues 
gleichwertig umfaßt und dennoch jedes 
dieser Schaffensgebiete individuell und ver- 
tiefend nach allen praktischen, wissen- 
schaftlichen und allgemein interessanten 
Seiten hin behandelt, — dabei die neuesten 
‚und wichtigsten Fortschritte stets aus erster 
Hand zur Veröffentlichung bringend. 


| | ER 

Eine stetig fließende, von den sachver- 

ständigsten Seiten gespeiste Quelle kon- 

zentrierter Auswertungen und Übersichten 
der internationalen Fachliteratur. 


* ax %* 
| Die berufene Vertreterin der zugehörigen 
Industrien gegenüber den Interessenten des 
In- und Auslandes und daher in. ihrem 
 hochentwickelten und weit beachteten 
Anzeigendienst von starker Wirkung. 


: WERFT: REEDEREI: ‚HAFEN 


erscheint zweimal monatlich in normalen 
Heften von 24—28 Seiten Text, umfassend 
Originalaufsätze,Fachliteratur, Zeitschriften- 
schau, Firmen-Mitteilungen aus Schiffahrt 
und Industrie, Verschiedenes, Patentschau 
und die Normenblätter des Handelsschiff- 


Normen - Ausschusses in Originalgröße. 


Bezug durch den Buchhandel, die Post 


oder den unterzeichneten Verlag. Monat- 


licher Bezugspreis für das Inland 
1.60 -Goldmark. 
| Pür das Ausland Bezug nur durch den 
Buchhandel oder den Verlag. Preis 


vierteljährlich 1,60 Dollar bezw. ent- 
sprechend in den anderen Valuten. 


| Mitglieder der vertretenen Körperschaften 
genießen bei direkter Bestellung beim 
. 2... Verlag einen Vorzugspreis. 


” % 


Verlagsbuchhandlung Julius Springer 
Berlin W 9, Linkstr. 23-24 
Fernspr.: Kurfürst 6050, 6051, 6052 :: Draht-Anschrift: Springerbuch-Berlin 
Reichsbank -Giro-Konto und Deutsche Bank Habe Dep.-Kasse C 
Postscheck-Konten: 
für Bezug von Zeitschriften u. einzelnenHeften: Berlin Nr.20 120, 
Julius Springer, Bezugsabteilung für Zeitschriften 
für Anzeigen, Beilagen und Bücherbezug: Berlin Nr. 118935 
| Julius Springer 


Einzelpreis dieses Heftes einschl, Ports und Verpackung für das 
Inland 2,10 Goldmark, = das dad 0,60 Dollar 
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Organ der Schiffbautechnischen Gesellschaft, der Hafenbau- ’ 
technischen Gesellschaft, des Handelsschiff-Normen-Ausschusses, 
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Verzeichnis 


ec. vormals Erödawerke) 
tien-Gesellschaft „Weser“, 


P, chimedes“ Schrauben- u. Nieten- Verkaufsges. m.b. ;, 
Berlin SW 48 . 5 : ü 52 
rdeltwerke G. m. b. H,, Eberswalde 


Deutsche Babcock & Wilcox Dampfkessel Werke A.-G., 


Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg . Umschl.-Seite 4 


_ Deutsche Schiffbau- Aktiengesellschaft, Abt. Pommern- 
 werft, Swinemünde N De 34 
| Deutsche Schiffseinrichtungs- Act. Ge Hamburg Far F% 54 
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Die Schiffbautechnische Gesellschaft. 


In diesem November sollte die fünfundzwanzigste Jahresversammlung unserer ‘Gesellschaft feierlich be- 
gangen werden. | | et | x 
Als im letzten Jahrzehnt des vergangenen Jahrhunderts infolge der glänzenden Entwicklung der deutschen 
 Schiffbau-Industrie eine erfreuliche Vertiefung des Verständnisses für den Wert eigner technischer Arbeit zu- 
gunsten unserer Seeinteressen sich Bahn brach, und 1898 das erste Flottengesetz herauskam, konnte die heimische 
Schiffbauindustrie bereits auf achtunggebietende Leistungen zurückschauen. Auf Grund der Herstellung lei- 
stungsfähiger, aus deutschem Material erbauter Kriegsschiffe unserer heimischen Marine vermochten die deutschen 
Werften alsbald den höchsten Anforderungen des modernen Kriegsschiffbaues an Gefechtsstärke und Maschinen- 
leistung nachzukommen. | Fu‘ 
| Bis 1889 waren alle die überseeischen Schnelldampfer der Handelsmarine durchweg auf britischen Weerften . 
entstanden. In diesem Jahr unternahm der Stettiner Vulcan für die Hamburg-Amerika-Linie den Bau des 
Schnelldampfers „Auguste Viktoria“, dem nach erfolgreicher Bewährung weitere Bestellungen von Schnell- 
‘dampfern durch den Norddeutschen Lloyd und die Hamburg-Amerika-Linie folgten. Bereits 1890 konnte der 
"Doppelschraubendampfer „Fürst Bismarck“ das Blaue Band des Ozeans für den Geschwindigkeitsrekord erringen. 
Zwar wurde dieser Rekord 1893 mit der Infahrtstellung der Cunard-Dampfer „Campania“ und „Lucania“ wieder 
"von Großbritannien erstritten, doch bald traten der Norddeutsche Lloyd und die Hamburg-Amerika-Linie mit den 
Schnelldampfern „Kaiser Wilhelm der Große“ (1897) und „Deutschland“ (1899) auf den Plan, die das Blaue Band 
10 Jahre lang deutschen Reedereien sicherten. Aber auch in dem Bau anderer Schiffstypen hatte der deutsche 
Schiffbau zur Jahrhundertwende eine Höhe erklommen, welche in ihren Einzelleistungen von keiner ‚anderen 
Nation übertroffen wurde. Stellten doch die deutschen Werften von 1895 bis 1899 mit dem Bau von 20 Riesen- 
- dampfern von je über 10000 Br.-Reg.-T., für den Fracht- und Passagierverkehr einen Weltrekord für sich auf, 
_ während gleichzeitig die auf deutschen Werften — (bei Joh. C. Tecklenborg, Blohm u. Voß. und Rickmers) — er- 
"bauten stählernen Segelschiffe mit ihren gewaltigen Takelagen bis zu 5 Masten und mit ihren Leistungen ‘in der 
Welt unerreicht dastanden. Diese Entwicklung unserer Handelsmarine erhielt dann durch das erste Flottengesetz 
ihr Rückgrat mit der Schaffung einer den politischen Schutz gewährleistenden Kriegsmarine . ,.. . 
Bei seinen international anerkannten Leistungen auf dem Gebiete des Schiffsbaues und der Schiffahrt fehlte 
es Deutschland in dieser Zeit an einem fachwissenschaftlichen Sammelpunkt, "wie solcher schon. bei. anderen 
Zweigen der deutschen Technik seit Jahren ausgebildet war, und wie er im ausländischen Schiffbau. schon ‚lange 
- bestand, wie z. B. in der „Institution of Naval Architects“ in Großbritannien seit 1860, in .der „Association tech- 
_nique maritime“ in Frankreich seit 1888, und in der „Society of Naval Architects“ in den. Vereinigten Staaten 
seit 1893. — Der Ruf nach einer wissenschaftlichen Fachvertretung für Schiffbau, Schiffahrt und die. zugehörigen 
Industrien in Form einer Gesellschaft erscholl zuerst 1897 in Hamburg, nachdem der Besuch der Institution of Naval 
Architects im Sommer 1896 das Fehlen einer Schiffbautechnischen Gesellschaft in Deutschland | fühlbar gemacht 
“hatte. Damals traten in Hamburg eine Reine von jüngeren Schiffbau- und Maschinenbau-Ingenieuren zusammen, 
um die Gründung einer deutschen Schiffbau-Vereinigung einzuleiten. Nach einem vorbereitenden Rundschreiben 
_ vom 31. März 1897 wurde dann von dem hierfür erwählten Arbeitsausschuß, bestehend aus den Herren W. Abel, 
Be Grotrian, FW. Prunser,;]l Rieck nd HB, ‚Seidhber, im Jahre 1898 von: Hamburg aus 
ein weiteres Rundschreiben an 126 deutsche Fachgenossen und Schiffsreeder zur Schaffung eines schiffbautech- 
nischen Verbandes abgesandt. Dieses war der eigentliche Schritt zur Gründung unserer Gesellschaft, ‘da viele der 
- aufgeforderten Herren sich sogleich als Mitglieder meldeten. Nach einer dann in Berlin am 19. Februar 1899 
veranstalteten Vorversammlung erfolgte am 23. Mai 1899 die konstituierende Generalversamm- 
its: der Schiffbautechnischen Gesellschaft, in welcher der Vorstand gewählt wurde, bestehend 
aus den Herren: Geh.-Rat Prof. Busley, Vorsitzender; Geh. Admiralitätsrat Langner, stellvertr.: Vor- 
 sitzender; Direktor Middendorf; Kommerzienrat Joh. Sachsenberg; Direktor Zimmermann,. techn. 
- Beisitzer; Vizepräsident Achelis; Konsul Ad. Woermann, während das : Ehrenpräsidium Seiner Königl. 
- Hoheit dem Großherzog von Oldenburg angetragen wurde. Nach Vortrag des letzteren beim ‘Kaiser stellte sich der 
Kaiser als Protektor an die Spitze der Gesellschaft. WERE: 


| Die erste ordentliche Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft fand am EEE note 
6. Dezember 1899 in der Aula der Technischen Hochschule zu Charlottenburg statt. Damit beginnt eine:Reihe 
fruchtbringender Tagungen der Schiffbautechnischen Gesellschaft, welche von 1899 an .bis zum vwver- 
gangenen Herbst stets im November in der Technischen Hochschule zu Charlottenburg abgehalten wurden und 
einen Sammelpunkt bildeten für alle, die mit Schiffbau und Schiffahrt, sowie den wichtigsten zugehörigen. Indu- 
 strien im Zusammenhang standen, bzw. in diesen Zweigen der Technik ausübend tätig waren. Der Umstand, daß 

bei Gründung der Gesellschaft bereits 432 Fachmänner aus .allen Teilen Deutschlands. als Mitglieder eingeschrieben 

waren, dürfte allein als Beweis dienen, welch dringendes Bedürfnis nach einer wissenschaftlichen. Vereinigung vor- 
_Jag, die zum Ziel hatte, die Schiffbau-Wissenschaften in Deutschland weiter zu fördern, sowie auch durch freien 

Meinungsaustausch aktuelle Fragen zu klären. Die Mitgliederzahl stieg bald auf über 2000, und ‘die Jahrbücher 
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der Gesellschaft mit den Vorträgen über die mannigfaltigen Probleme des Faches haben eine überall anerkannte 


Bedeutung erlangt. Die Vorträge -erstreckten sich sowohl auf den theoretischen Schiffbau, als auch auf den prak- 
tischen Schiffbau und Werftbetrieb. Probleme des Schiffswiderstandes und die Auswertung der Modell-Schlepp- 
versuche wurden ebenso besprochen, wie Versuche über das Steuern und Manöverieren der Schiffe und andere 


Aufgaben des Schiffsbetriebes. Von besonderer Bedeutung waren die mannigfachen Beiträge über die Stabilität 


der Schiffe, über .die Schiffsvermessung, Tiefladelinie und Schottvorschriften, sowie über die Festigkeit der 
Schiffsverbände. Bemerkenswerte Vorträge galten der Theorie und Arbeitsweise der Schraubenpropeller. Vor- 
träge über Werftanlagen und Werftbetriebe, über Spezialschiffe und Docks, über Schiffseinrichtung und Aus- 
rüstung fanden stets ungeteiltes Interesse. Die Entwicklung der Kolbenmaschine, der Dampfturbine und der Ver- 
brennungsmotore, sowie diejenige der Übersetzungsgetriebe wurde mehrfach in den Bereich der Verhandlungen 


gezogen, ferner die Frage der Ölfeuerung und der Oberflächenkondensation. Auch der Segelschiffbau, Yachtbau 


und Motorbootsbau, der Luftschiff- und Flugzeugbau sind vereinzelt behandelt worden. Vorträge über den Kriegs- 
schiffbau sind wiederholt, auch unter Teilnahme des Kaisers, gehalten worden. DBei fast allen Tagungen 
spielte die Schiffs-Elektrotechnik und die neuzeitliche drahtlose Telegraphie eine Rolle. Daneben sind Vorträge 
und Beiträge über Binnenschiffahrt, Hafenanlagen, Lade- und Löschvorrichtungen, sowie über den Eisenbeton- 
schiffbau zu nennen. In den Jahrbüchern sind zahlreiche Forschungsarbeiten über Schiffsschwingungen, Schiffs- 
kreisel, Torsionsindikatoren, hydrodynamische Experimentaluntersuchungen‘ mit Hilfe der Photographie usw. zu 
nennen. Während bei den ersten Tagungen die sich an die Vorträge anknüpfenden Aussprachen noch etwas 
spärlich waren, meldeten sich im Laufe der weiteren Tagungen bald eine größere Zahl von Diskussionsrednern, 
wodurch die Vorträge an Reiz und: Vertiefung erheblich gewannen. Gelegentlich der Hauptversammlung 
fanden ferner Besichtigungen industrieller Anlagen statt, und es wurden bisweilen auch anders gerichtete, für. das 
Wirtschaftsleben wichtige Institute besucht. Neben den Hauptversammlungen legte der Vorstand der Gesell- 
schaft Wert darauf, durch Sommerversammlungen mit entsprechenden Vorträgen die persönlichen Beziehungen 
zu den ausländischen Fachgenossen zu fördern und damit die Schiffbautechnische Gesellschaft auch im Ausland 
zur Geltung zu bringen.- Nachdem im Jahre 1900 die erste Sommerversammlung mit dem internationalen Schiff- 
baukongreß verbunden wurde (der während der Weltausstellung in Paris tagte), wurde im folgenden Jahre die 
internationale Industrieausstellung in Glasgow besucht, ‚wo unsere Mitglieder auf Einladung der Institution of 
Naval Architects an deren Sommerversammlung teilnahmen. Die Mitglieder wurden nach Leith mit der „Deutsch- 
land“ der Hamburg-Amerika-Linie und zurück nach Bremen mit der „Lahn“ des Norddeutschen Lloyd in gast- 


freundlicher Weise befördert. Gelegentlich. der Ausstellung der rheinisch-westfälischen Industrie in Düsseldorf 


1902 hatte die Gesellschaft Gelegenheit, ihre französischen und englischen Gastgeber einzuladen, die in großer 
Anzahl der Einladung Folge leisteten und durch die vorgewiesenen Leistungen unserer Schwirindustrie sichtlich 
berührt waren. -Im Sommer 1903 wandte sich die Schiffbautechnische Gesellschaft nach Stockholm, wozu der 
Norddeutsche Lloyd und die Ost-Afrika-Linie ihre Postdampfer „seidlitz“ und ‚„Feldmarschall““ wieder in gast- 
freundlicher Form zur Verfügung stellten. Die Sommerversammlung 1905 wandte sich nach Danzig mit Rücksicht 
auf die dort neugeschaffene Schiffbau-Abteilung an der Technischen Hochschule. 1907 ging es nach Mannheim 
zur Besichtigung seiner neuen Binnenhafenbauten. ıgıı wurde eine Fahrt nach London zur Feier des 5ojährigen 
Bestehens der Institution of Naval Architects veranstaltet. Kiel bildete 1912 und Stuttgart 1914 nebst Friedrichs- 
hafen (Luftschiffbau Zeppelin) den Tagungsort der letzten beiden Sommerversammlungen vor dem Kriege. 


Neben der Veranstaltung der jährlichen Hauptversammlungen hat unsere Gesellschaft regen Anteil an den 
Arbeiten der ihr wesensgleichen Vereine und Körperschaften genommen. Sie ist vertreten im Deutschen Museum, 
im Dampfkessel-Ausschuß, im Schulschiff-Verein, im Ausschuß für technisches Schulwesen, im Verband technisch- 
wissenschaftlicher Vereine und im internationalen Verband für Materialprüfungen. In einer Reihe von Aus- 
schüssen hat die Gesellschaft versucht, wichtige Aufgaben der Erkenntnis näherbringen zu helfen. Hier sind u. a. 
zu nennen die Vereinheitlichung der schiffbautechnischen Begriffe und Bezeichnungen, die Vereinigung der Material- 
vorschriften der deutschen Marine und des Germanischen Lloyd. 


Die selbst in den-schweren Zeiten des Krieges durchgeführten und auch dann von Mitgliedern gut besuchten 
Hauptversammlungen der Gesellschaft sind in ihren Ergebnissen stets in den Jahrbüchern veröffentlicht und 
stellen der Behandlung der technischen Probleme ein glänzendes Zeugnis ‘aus hinsichtlich des Schaffensgeistes 
deutscher Schiffbaukunst. Die Jahrbücher bilden mit den technischen Erörterungen an Hand zahlreicher ein- 
gehender Pläne und Zeichnungen eine Fundgrube technischen Wissens und Könnens und sind mit Recht an die 
Seite der ähnlichen Veröffentlichungen der gleichartigen ausländischen Vereine zu stellen. 


Es war daher die Absicht gerechtfertigt, daß die Schiffbautechnische Gesellschaft wach einem so wertvollen 
und fruchtbringenden Arbeitsleben die fünfundzwanzigste ihrer Jahresversammlungen entsprechend feiern sollte, 
wobei auch. neueste Errungenschaften der deutschen Schiffbau- und Schiffsmaschinentechnik zur Erörterung 
gelangen konnten, um der Bedeutung des Tages dadurch besonders Rechnung zu tragen. Leider hat die Not unseres 


Vaterlandes den Vorstand der Gesellschaft gezwungen, die diesjährige Hauptversammlung zu verschieben, ohne aber 


damit etwa mangelndes Vertrauen in die eigene Daseinsberechtigung zum Ausdruck bringen zu wollen. In An- 
betracht dieses Ausfalles hat das vorliegende Heft des Orgians der Gesellschaft die besondere Bedeutung, bei dieser 
Gelegenheit einen Denkstein am Wege deutschen Wirkens zu setzen, — geeignet, dem In- und Auslande ein 
lebendiges Bild unserer Schaffenskraft zu vermitteln. | 


An dem still begangenen Ehrentage der Schiffbautechnischen Gesellschaft aber gebührt Dank all denen, die | 


sich bei der Gründung und bei der Förderung der Gesellschaft in der vergangenen Zeit erfolgreich betätigt haben. 


Möge das Streben aller deutschen Fachgenossen auch künftig nicht erlahmen, damit die Gewähr geboten 
werde, daß die Schiffbautechnische Gesellschaft nach weiteren 25 Jahren ihr goldenes Jubiläum in Frische und 
Kraft bestehe zum Segen und Gedeihen unseres heimischen Schiffbaues und der deutschen Schiffahrt, sowie zum 
ständigen Zeugnis deutscher Kulturarbeit. | 


Hamburg, im November 1923. aaa Seh werd 
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Fig. 1. „Columbus“, während der Ausrüstung unter den großen Kranen der Bauwerft. 


Der Doppelschrauben-Passagier- und Frachtdampfer „Columbus“ 


des Norddeutschen Lloyd, erbaut von F . Schichau, Danzig. 


Bearbeitet in den Konstruktionsbüros der Bauwerft zu Elbing und Danzig und des Norddeutschen Lloyd zu Bremen. 


Schiffbautechnischer Teil. 


Nach dem Vorbilde des im transatlantischen Passagier- 
und Frachtbetriebe bewährten Schiffstyps „George Washing- 


ton“ plante der Norddeutsche Lloyd vor dem Kriege zwei ver- 


größerte Schiffe des gleichen Typs, welche in ihren Einrichtungen 
auf der Höhe der letzten Anforderungen des transatlantischen 
stehen sollten. Während im dem Miaschinen- und 
Kesselanlagen das beim „George Washington“ als wirtschaftlich 
bewährte System der Dampfkolbenmaschinen beibehalten werden 
sollte. Diese beiden Schiffe, von denen das erste den Namen 
führen sollte, wurden -am 3. April 19I2 und am 
6, September I913 .bestellt. Unter Berücksichtigung der durch den 
Weltkrieg gebotenen Verzögerung des Baues war der erste dieser 
beiden großen Dampfer bei Friedensschluß zu etwa 90% vollendet, 
während ‚der zweite auf der Helling nur bis zum Doppelboden 


- gediehen war. Für beide Schiffe waren die Maschinen- und Kessel- 


anlagen zu dieser Zeit zu 95% bzw. zu 40% fertiggestellt. Zur 
Zeit der Inangriffnahme der Kolbenmaschinen für diese Schiffe 


konnten der Norddeutsche Lloyd und die Firma Schichau mit. 


Recht geltend machen, daß eine Maschinenanlage dieser Bauart 
an Betriebswirtschaftlichkeit durch keinen anderen Antrieb von 
betrieblich langbewährter Art erreicht wurde. Erst in der Kriegs- 
zeit und in den Jahren nachher ist die Entwicklung der Trieb- 
turbinen -zu mindestens gleicher Wirtschaftlichkeit auch für An- 
lagen der hier in Betracht kommenden Größe bewiesen worden, 
während heute noch eine wesentliche Überlegenheit des Trieb- 
_ turbinensystems in bezug auf das Baugewicht erreicht ist, welche 
mit dazu führen würde, gleiche Anlagen jetzt nach diesen Grund- 
sätzen oder mit Motoren und starren oder hydraulischen Über- 
setzungs- bzw. Kupplungsaggregaten zu schaffen. 

‘Aber auch heute noch kann man für Dampfkolbenmaschinen 
dieser Größe geltend machen, daß ihre Manövrierfähigkieit und: Be- 
triebssicherheit sowie die Promptheit und Stärke der Rückwärts- 
wirkung den anderen Antriebsarten ebenbürtig sind. Unter 
diesen Anerkenntnissen betrachtet, ist das Projekt als Ganzes auch 
mit der ihm eingebauten Antriebsart zu der Gewährleistung hoher 

_ Wirtschaftlichkeit berechtigt. 
. Auf Grund des Versailler „Friedens“-Vertrages mußte der 


2 erste der beiden Dampfer, damals „Columbus“, an die gegen uns 
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Verbündeten abgeliefert werden, während der zweite Dampfer dem 
Norddeutschen Lloyd gelassen wurde. Das abgelieferte Schiff 
wurde von der englischen Regierung der White Star Line über- 
lassen und von dieser unter dem’Namen „Homeric“ im Jahre 1922 
in den nordatlantischen Dienst eingestellt, wo es seither in erfolg- 
reichster Weise seinen Dienst versehen hat. 


Da das abgelieferte Schwesterschiff in deutschen Fachzeit- 


‚schriften nicht ausführlicher besprochen worden ist, so besteht 


Anlaß, das gegenwärtig größte deutsche Schiff in seiner tech- 
nischen Kennzeichnung hiermit den Fach- und Interessentenkreisen 
bekanntzumachen. 


A. Allgemeines. 
„Columbus“ ist für die höchste Klasse des Germanischen 
Sr L A 
Lloyd |spl 100 2 E)e 


Siemens-Martin-Flußeisen, 


„mit Freibord“, aus bestem weichem 


Schiffbau-Qualität, erbaut. In der 


Einrichtung und Ausrüstung entspricht .das Schiff den neuesten 


Vorschriften der deutschen und amerikanischen Gesetze für Aus- 
wandererschiffe, sowie den Vorschriften der Seeberufsgenossen- 
schaft über Schotteneinteilung und Unfallverhütung und den 
Vorschriften über Mannschaftsunterbringung. Die Abmachungen 
des nicht in Kraft getretenen „Internationalen 'Veertrages zum 
Schutze des menschlichen Lebens auf See“ sind nach Möglichkeit 
befolgt. 

Das Schiff hat geraden Vorsteven, schlank ausgezogenes Heck 
und einen langen Mitschiffs-Aufbau, ferner zwei Schornsteine und 
zwei Masten. Durch vierzehn wasserdichte Querschotte wird der 
Schiffskörper in ı5 Abteilungen zerlegt, während der Höhe nach 
mittschiffs acht, an den Enden sechs Decks aus Stahl vorhan- 
den sind. 


Hauptzbmessungen; 


Lanss ‚Uben allessı 2 ee as sro 236,200 m 
Länge zwischen den Loten ... ...”. 228,665 m 
Breite auf Spanten:.. 472.8, 25,300 m 
Seitenhöhe bis Hauptdeck . . 3 16,460 m 
Deckshöhe zwischen Oberkante Balken an der Seite: 
BU Bas, Deck a a re A 2,440 m 
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- querschnitten (Fig. 3, Tafel III) zu ersehen. 


Fig. 2 (Tafel III) zeigt, das Diagramm des Berechnungs- 


 ergebnisses, 


Die Materialstärken der SER RER sind aus den Haupt- 
Längsschnitt und 
Deckspläne Tafeln I u. II (Fig. 4—14) zeigen im MR den 
Aufbau des Schiffskörpers. 


B. Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 


Im ganzen Schiff ist zwischen den Querschotten eine Ab- 
stützung der Decksbalken mittels weiträumiger Deckstützen und 
dazu gehöriger Unterzüge erfolgt. 


| boden-Abteilungen, 
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4... bis. 3. Deck 2,500 m Decks übergeleitet. Mit besonderer Sorgfalt sind die sogenannten 
3. bie '2,' Deck 2,600 m Bruchstellen an den Enden der Aufbauten verstärkt. | 
2. bis Hauptdeck nn. 2,600 m | Die oberhalb des Oberen Promenadendecks liegenden Decks 

‚. „Hauptdeck bis Unt. Prom. Deck BL a ae dk und Deckshauswände sind an zwei Stellen durch Anordnung von 
Unt. Prom.-Deck bis Ob. Prom. -Deck ae sogenannten Expansions-Falten entlastet, sodaß hier keine Bean- 
Ob. Prom.-Deck bis Bootsdecck . . . . 2,700 m spruchungen der Hauptverbände auftreten. 
Höhe der Häuser über Bootsdeck . . £ 2,440 m | ; 
Balkenbucht haben nur die EEE Die großen Gesellschaftsräume auf dem Oberen Promenaden- 
Kenstrukenstlefan ae RE, 9,750 m deck sind durch das Bootsdeck durchgebaut, sodaß dieses im 
Tragfähigkeit hierbei rd. 10,000 t wesentlichen nur aus den beiden Streifen seitlich der Deckshaus- 
Maschinenleistung 28,000 PSi wände besteht. 
Geschwindigkeit (Probefahrt) 20 sm/st Die Figuren 1ı5—16 zeigen die Bauweise des Hinterstevens, | 


letztere ist als Schmiedestück mit eingesetzter Platte hergestellt. 


Diese Teile haben folgende Gewichte: | 
14 000 kg 


Hintersteven Oberteil 

Hintersteven Unterteil . lan SE 18000 kg 
Wellenböcke . . . - PRESSE md 54 000 kg 
Ruderrahmen mit Platte 36000 kg 
Ruderspindel . 28000 kg 
Vorsteven mit Vorstrau 12 000 kg 


| C. Raumausnutzung des Schiffes, 
1. Doppelboden, 
sowie ihre 
stehenden Tabelle 1, ersichtlich. 


Inhalte, 


Die Verwendung der einzelnen Doppel- 
sind aus der nach- 


2. Wassertanks außerhalb des Doppelbodens/ 
Vorpiek, Achterpiek und mehrere große Tankräume oberhalb des’ 


Doppelbodens dienen zur Aufnahme weiterer Wassermengen und 
sind in der gleichen Tabelle ı zusammengestellt. 


Tabelle 1. 


Frischwasser 
a EEE BEE EEE EEE mn non cn mon mernnmnmnmmnnne nn nn 


Abteilung » | Spt. | cbm | Anmerkungen 


| 242—265 | 75 


Doppelboden I Mitte 
E E II 223—242 123 B. B. und StB 
R & III 210— 223 147 B u 
„ n x1l | 79 94 387 „ ” 
” „ XII 079 210 „ " 
r ) XIV 53 65 139 r „ 
» Bi) XV 36— "52 119 „ » 
R ur VE 18— 36 80 Mitte 
Summe 1280 | 
Achterer Tank 35— 5I 307 Laderaum V 
Seitentanks 63— 69 260 zusammen 
Vorderer Tank 245—265 475 Laderaum I 
Summe 2322 
Doppelboden XI g4a—-108. 431 Kesselspeise- 
wasser 
Ballastwasser \ 
Abteilung | Spt. cbm t Anmerkungen 
Doppelboden IV 194— 208 253 | 260 | B. B. und St. B, 
„ ” V 178—194 346 355 ” - » M 
Fer VI 164-178 | 353 | 362 „ ) 
en Tr 149-164 | 392 | 402 „ n 
- MAL 134—149 | 407| 417 ı n 
RE | IX 120—134 | 359 | 368 ‘ » 
f h X 108—120 315.4. 323 & . 
Summe 2425 | 2487 
Achterpiek 6— 18 218 | : 224 
Vorpiek 265— 284 | 180 | 185 | 
Gesamtballast 2823 | 2896 


Fig. 15 u. 16. Ruder, Hintersteven und Wellenböcke. 


Als obere Gurtung der Längsverbände ist mittschiffs das 
Obere Promenadendeck mit den daneben liegenden Scheergängen 
der Außenhaut ausgebildet und nach den Enden zu durch geeignete 
Anordnung und Bemessung der Decksbeplattungen, Längsschotten 
und Außenhautplatten abgestuft, bzw. in die niedriger gelegenen 


3. Bunker. Verteilung und Inhalte der Ölbunker, die sa 
lich oberhalb des Doppelbodens eingebaut sind, sind aus - def 
Einrichtungsplänen bzw: Tabelle 2 zu ersehen. | 


4. Laderäume. Über die Lage und die Inhalte der Lade 
räume und Ladekühlräume gibt die Tabelle 3 Auskunft. Zu det 
Laderäumen führen je drei große Lukenschächte im Vor- uil 
Hinterschiff. Im Vorschiff befindet sich eine besonders groß 
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uke und ein für diesen Zweck abgeteilter Raum zum Transport 
on Privatautomobilen der Passagiere. 

u Provianträume." Für die (‚Unterbringung des Pro- 
lants sind im Vor- und Hinterschiff Räume im 4. und 5. Deck 
vorgesehen, die etwa ı cbm für jede an Bord befindliche Person 
lassen. Davon sind etwa % als Kühlräume mit maschineller 
Kühlung eingerichtet, 


Tabelle 2. 
Nettoinhalte der’ Ölbunker. 


Tabelle 3. 
Laderaum-Nettoinhalte in cbm. 


für Getreide | für Ballen 


—— 


Laderäume | Spant |— | — | Anmerkung 
| cbın ISumme| cbm Summe 
Im 3, Deck II | 224—243 | 514,5 411 | 
3 » III] 209224 583,5 473 
1098 884 
Im 4. Deck I| 243—265 | 362,5 294 
» 4 -  11|224—243 | 564 479,4 
» 4 „» 111] 209—224 | 567,8 1 478 
| | 1494,3 1241,4 
Im 5. Deck I| 243—259 205,5, 247 
5.»  11]|224—243 | 509 | 431,5 | 
4,5 „ III] 209-224 | 456 353 Gepäckraum 
EB, 5.77, 1V | 50-69 405 Ladekühlraum 
u 5. mV | 35-51 | 126 s. verschied. 
| Räume 
5. „Are VEled3-38 4m 321 Gepäckraum 
2 1671,5 | 1883,5 
Im 6. Deck I | 243—259 | 272 228 
272 228 
Im Raum. II | 224—243 | 1103 983,4 
Be III |209—224 | 791 725 Automobil- 
Traum 
BR...) III | 209—224 | 404 340 seitl. des 
Heizergangs 
A Ru 235 200 243.0 H über Wellen- 
| Summen |"3172,7 2850,4 tunneldecke 
6. Beonstige Baur, Für‘ das Gepäck .der 


Reisenden, Post, Wertsachen, Proviant usw. sind eine größere 
Anzahl von verschließbaren Räumen vorhanden. Ihre Lage und 
Größe ist aus den Plänen ersichtlich. Tabelle 4 gibt die Raum- 

 inhalte der Provianträume wieder, Tabelle 5 die der Post- und 

E Storeräume. . 


7. Wohnräume. Die Wohnräume für Fahrgäste und Be- 
satzung mit den dazugehörigen Bädern, Toiletten, Gesellschafts- 
räumen, Wirtschaftsräumen usw. sind vom vierten Deck aufwärts 

in den verschiedenen Decks verteilt. Grundsätzlich ist nach alter 

Erfahrung darauf geachtet worden, daß die einzelnen Klassen der 

Fahrgäste und die verschiedenen Kategorien der Besatzung nach 
Möglichkeit voneinander getrennt wohnen. Im ganzen sind 
Wohnräume vorhanden für: 


E 2.2.'st. 8, B.B.|St.B. B.B. St. B. B.B.St.B. 
FE chm | cbm cbm , cbm cbm | cbm cbm | cbm 
Ille| 379 16.140977, 1287 
2353 | „.b| 198 «bil ISCH IT 
198 | „ a| 263 „a | 357 |: 264 
TI #242 1". 2806 
TFT 73 | 83.15, T. 2a]. a 
1463 | 526 | | 855 | 878 | | 970 | 1008 | | 863 | 924 Er 
Gesamtinhalt aller Ölbunker =»: 2» » » » - 5873 cbm 
| n n Kosatchanıke A riehhe Te BR 
Eresamtälvärrat, ws Bin ir. GBasT?. „ 
Expansionsräume: zusammen 389 „ 
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513 Fahrgäste I. Klasse 
574 Fahrgäste II. Klasse 
705 Fahrgäste III. Klasse 
1792 Fahrgäste | 
733 Personen Besatzung 
2525 Personen zusammen 
Tabelle 4. 
Nettoinhalte der Provianträume 
Proviantkühlraum a Proviant- u. Kühlraum Fe 
im 5. Deck Spt. 69—86 im 5. Deck Spt. 135—209 
Eisraum a) Kühlräume: 
Fischraum Fleisch - Kühlraum 29 
Brotraum Bier- E 27 
Obstraum Brot- = 1 
: Gemüseraum Gemüse- r 11,5 
Bierraum Roheisraum 19 
Blumenraum Vorraum 10,7 
Fleischraum Summe | 105,5 
Reservefleischraum b) Provianträume: 
Geflügelraum Nasser Proviant 63,5 
Wildpretraum Trockener „ 17,3 
Eiscreamraum Kartoffelraum 65 
leerer Raum Ausgabe 34 
Vorräume zusammen | 155,2 Vorraum 100 


Summe 551,2 Summe 279,8 


Proviant- und Kühlräume:im 4. Deck Spt. 69-86 


mi mn nn 


a) Proviantraum: | b) Kühlraum: 


Nasser Proviant 31,2 Eier und Käse 27 
Trockener „ 58,5 Butter 26 
Kaffee 14,2 Fisch- u. Fleischkons. | 30 
Wein und Spiritus | 100 Vorraum 17,1 
Konservenraum 87,5 zusammen | IOO,I 
Kartoffelraum 70 Proviantraum 158144: 
Ausgabe 85 Summe | 681,5 
Vorräume zusammen |135 5. Deck, St. B. Spt.63 -69: 
| 581,4 Mundvorratraum Et 
Tabelle 5. 
Nettoinhalte verschiedener Räume. 
Spt. | cbm | Anmerk. 
Postbureau im 3: Deck | 42-51 | 131 
Postraum were 35—51 167 | Räume sind nicht im 
Reserve-Postraum ., 5. + 35—38 54 | Laderaum -Neioimal 
Pärzelltamn:, Wi’ a mens 44—51 | 148 ) desL.R.V. inbegriffen. 
Stores "im 2.Deck .. 4 ., n-ew 265—284| 110 
R a a ET 265—284 | 92. 
9 a ET ee nn 0-13 60 
H ee gt RO N 
r a a A 9—13 31 
r U rn 1 Er 265—284| 65 
Kettenkasten ra 259—265 | 102 
Ratım f. Einschreibsend. 5. Deck | 15 desgl. 


Die Verteilung ist folgendermaßen durchgeführt: 

IIL. Kl.: im Viorschiff auf dem 3. und 4. Deck. 

II. Kl.: im Achterschifff auf dem Hauptdeck, 2. Deck, 
3. Deck und 4. Deck. 

1. Kl.: mittschiffs auf dem Bootsdeck, dem Oberen Prom.- 
Deck, Unteren Prom.-Deck, Hauptdeck, 2. Deck; 3. Deck. 


Innenarchitektur, 


Da dieser Teil des Schiffes in einer nach dessen Inbetrieb- 
setzung erscheinenden zweiten Veröffentlichung ausführlich be- 
handelt werden wird, so möge hier nur als Kennzeichen der 
großzügigen, von Professor Troost, München, geschaffenen Grund- 
lagen der Inneneinrichtungen eine Abbildung der Halle Platz 
finden. (Fig. 17.) | 
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Bie-417,- Kalle, 


Besatzung. 


Die Besatzung ist über das ganze Schiff verteilt, sodaß jeder 
Mann möglichst in der Nähe seiner Arbeitsstelle untergebracht ist. 


Die Besatzung setzt sich, wie folgt, zusammen: 


mDeck:; 
Kapitän 
Navigations-Offizier 
I. Offizier 
ll. Offiziere 
III. Offiziere 
IV. Offiziere 
Funkoffiziere 
Ärzte 
Bootsleute 
Zimmerleute 
Steurer 
Segelmacher 
Matrosen 
Leichtmatrosen 
Jungen 
Heilgehilfe 
Krankenschwestern 
Gepäckmeister 
Dolmetscher 
Feuerwehrleute 
Lotsen 


2, Maschine: 


Leitender Ingenieur 
I. Ingenieur 

II. Ingenieure 

III. Ingenieure 

IV. Ingenieure 
Ingenieur-Assistenten 
Ober-Elektriker 
Elektriker 
Kühlmaschinenwärter 
Kesselschmied 
Kupferschmied 
Maschinenwärter 
Lagermeister 
Oberheizer 

Heizer 

ältere Heizer 
Maschinenputzer 


4 
I 


HH 
DV HD 22 RO OR LAD HHFHrR HM 


7 
5 
38 
I 
I 


Backsgäste 
Schreiber 


115 


3uN er waltung: 


Zahlmeister 
Unterzahlmeister 
Zahlmeister-Assisent 
Schreiber 
Auskunftsbeamte 
Proviant-Lagermeister 


a Kuehe. 
Oberkoch-Küchenmeister 
Oberkoch I. Küche 
Oberkoch II. Küche 
I. Koch III. Küche 
Sons-Chefs 
Anrichte-Köche 
Kaffeeköche 
Il. Köche 
III. Köche 
IV. Köche 
Mannschaftsköche 
Ritualkoch 
Konditoren 
Konditorgehilfen 
Bäcker 
Schlachter 
Aufwascher 
Ritual-Aufwascher 
Ober-Aufwascher 


i16 


5. Bedienung: 
Obersteward 
Obersteward I. Klasse 
Obersteward II. Klasse 
Obersteward III. Klasse 
. Obersteward-Assistenten 
Wäscheverwalter 
Aufwärter 
Aufwärter-Lehrlinge 
Aufwärterinnen 


ı Hospital-Aufwärterin 5 Barbiergehilfen 
ıo Aufwascher ı Friseuse I. Klasse 
4 Drucker ı Friseuse II. Klasse 
ı Kapellmeister ı Masseur 
6 Musiker ı Masseuse 
346 2 Photographen 
6. Sonstige: 2 Schneider 
2 Fahrstuhlführer 2 Stiefelputzer 
ı Buchhändler 4 \Postbeamte 
ı Barbier I. Klasse 4 Postunterbeamte 
ı Barbier II. Klasse . ı Turnwart 
ı Barbier III. Klasse 30 


Wirtschaftseinrichtungen. 
Von den Einrichtungen der Wirtschaftsräume — Küchen, Kon- 


ditoreien, Bäckereien, Schlachtereien, Anrichten, Schenken, Kaffee- 
küchen usw. — sind besonders zu nennen: 
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Herde für Kohlenfeuerung mit zusammen 28 Feuern. 
Grillöfen für Holzkohlenfeuerung. 

elektrische Backöfen 

elektrische Herde 

elektrische Toastöfen 

Dampfkochapparate mit zusammen 3750 1 Inhalt 
Gemüsedämpfer 

Fischdämpfer 

Kaffeekocher von. 250 1 Inhalt für Mannschaft. 
Dampf-Kaffeebereiter mit 3 Kochern für die III. Kl. 
elektrisch beheizte Kaffeebereiter für die I. und II. Kl. 
Dampfwasserkocher 

Milchkocher 

Dampfwärmeschränke 

Bierapparate mit Flaschenkühlern 

Kartoffelschälmaschinen, elektrisch angetrieben 
Kartoffelreibmaschinen, elektrisch angetrieben 
Passiermaschinen, elektrisch angetrieben 

Passiermaschinen für Handbetrieb 

Knetmaschinen, elektrisch angetrieben 

komb. Teigteil- und Wirkmaschine, elektrisch angetrieben 
Schneeschlagmaschine 

Rahmeismaschinen, elektrisch angetrieben 
Aufschnittmaschinen für Handbetrieb 
Brotschneidemaschinen, elektrisch angetrieben 
Fleischschneidemaschinen, elektrisch angetrieben 
Fleischschneidemaschinen für Handbetrieb 

Kaffeemühlen, elektrisch angetrieben 

Tellerwaschmaschinen, elektrisch angetrieben 


sowie verschiedene elektrische Kochtöpfe und Backplatten. 
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Spülgossen der freien Decks 
Klosett-Abflußrohre 
Alle übrigen Abflußrohre 


Luftrohre 
Spülleitung 


Werft « Reederei * Hafen 
- », November 1923, 


Wasserleitungen. 
Die Deckwasch- und Feuerlöschleitung auf dem freien Deck 
st als Ringleitung ausgeführt und derart unterteilt, daß nach Be- 
darf jede Schiffsseite, sowie das Vorschiff oder Hinterschiff von 
einer der zwei Steigeleitungen getrennt versorgt werden kann. 
Die gedeckten Räume haben eine von der Deckwaschleitung un- 
abhängige Feuerlöschleitung erhalten. Für Bade-, Wasch- und 
Wirtschaftszwecke sind Gebrauchswasserleitungen für kaltes und 


gebaut. Sie erhalten ihren Zufluß von drei im Maschinenschacht 
und zwei über dem vorderen Kesselschacht aufgestellten Tanks, 
in welche die an anderer Stelle erwähnten Pumpen drücken. In 
die Frischwasserdruckleitung können zwei Sandschnellfilter ein- 
geschaltet werden, die in einer Nische des zweiten Kesselraumes 
neben der vorderen Frischwasserpumpe untergebracht sind. Sie 
reichen für die Reinigung des gesamten Frischwassers auch bei 
stärkstem Verbrauch aus. Den Trinkwasserzapfstellen wurden 
besondere Filtertöpfe vorgeschaltet. Zur Erzeugung von Trink- 
wasser sind’ im Maschinenschacht zwei Destillierapparate mit je 
einem Filter aufgestellt. Die Wannen der Luxusbäder, Lichtbäder 
und Bäder für Kapitän, Ingenieure und Maschinisten haben Zulauf 
von allen vier Leitungen. die übrigen Wannen nur Zulauf von 
kaltem und warmem Seewasser. Die Brausen in den Privatbädern 
ir Passagiere und Besatzung erhalten Zulauf von kaltem und 


von kaltem Frischwasser und III. Klasse von kaltem Seewasser. 
"Die Frischwasser-Mischbrausen erhalten Kaltwasserzufluß durch 
eine besondere, vom vorderen Tank kommende Brausenleitung, 
um einen gleichmäßigen Wasserzufluß zu erzielen und Temperatur- 
steigerungen während des Duschens zu vermeiden. Die Wasch- 
tische in den Privatbädern und den Toiletten I. Klasse haben 
Zulauf von kaltem und warmem Frischwasser, in den Wohn- 
kammern I. Klasse und in den öffentlichen Toiletten II. Klasse 
Zulauf von kaltem Frischwasser. Außerdem sind Zapfstellen für 
kaltes und. warmes Frischwasser, sowie für gekühltes und ge- 
fltertes Trinkwatser in reichlicher Zahl in den Gängen und Vor- 
plätzen sowie in den Wirtschaftsräumen verteilt. 

Die Leitungen für kaltes und warmes Seewässer und kaltes 
-Frischwasser sind ebenfalls gruppenweise unterteilt, und die Ab- 
sperrungen der einzelnen Gruppen stationsweise zusammen- 
gezogen. Während das durch die Kondensatorkühlung erzeugte 
warme Seewasser für Badezwecke direkt Verwendung findet, muß 
das Frischwasser in einer besonderen Anlage erwärmt werden. 
Zu diesem Zweck ist im Maschinenraum ein kondensatorartig 
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Fig, 19. Buganker- und Verholspill-Anlage, 


warmes Seewasser, sowie kaltes und warmes Frischwasser ein- ” 


warmem Frischwasser, in den öffentlichen Bädern I. und II. Klasse 
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gebauter Apparat aufgestellt, in welchem das Frischwasser wäh- 
rend der Fahrt durch den Abdampf der Hauptmaschinen, im Hafen 
durch den Abdampf der Hilfsmaschinen, erwärmt wird. Für letz- 
teren Fall ist die Höchsttemperatur des Badewassers mittels eines 
Wärmereglers einstellbar. Das im vorbeschriebenen Apparat er- 
zeugte warme Frischwasser sammelt sich in einem, in erhöhter 
Lage angebrachten, Vorratsbehälter. Aus diesem führen die Lei- 
tungen nach den Verbrauchsstellen im Schiffe. Damit sich in den 
Leitungen kein abgekühltes Wasser ansammeln kann, führen von 
den äußersten Stellen besondere Rücklaufrohre nach dem An- 
wärmeapparat zurück, so daß das gesamte Wasser der Anlage 
sich in stetem Umlauf befindet, welcher durch eine in den Krei's- 
lauf eingebaute elektrisch angetriebene Umlaufpumpe noch be- 
sonders unterstützt werden kann. Die Zweigleitungen von (den 
Hauptrohren nach den einzelnen Zapfstellen sind möglichst kurz 
gehalten, sodaß beim Öffnen irgendeines Zapfhahnes alsbald 
warmes Wasser austritt, und kein Verlust durch Wegzapfen ab- 
gekühlten Wassers eintritt. 

Abflußrohre. S. Fig. ı8 (Tafel IV). Zur Verringerung 
der Außenhautdurchbrechungen durch Mündungen von Abfluß- 
rohren wurden die letzteren in Sammelrohre zusammengefaßt, die 
an den Bordwänden entlang geführt sind und außer den bekannten 
Sturmklappen noch Absperrschieber erhalten haben, welche vom 
Schottendeck aus zu bedienen sind. Die an den Schiffsseiten sich 
gegenüber liegenden Sammelrohre wurden durch Querrohre ver- 
bunden, wodurch es möglich ist, die Entleerung der Abflußrohre 
auf die gegenüberliegende Schiffsseite zu verlegen, z. B. bei ein- 
seitig längsschiffs liegenden Prähmen oder bei starkem Frost, 
wenn die Klappen auf eine Seite festfrieren. Sämtliche Sammel- 
rohre sind mit einem, von der Warmseewasserleitung kommenden 
Spülrohr versehen. 

Zur Vermeidung von Geräuschen durch ein- und austreten- 
des Wasser wurde außer der an der Außenhaut befindlichen 
Sturmklappe eine über dem. Absperrschieber sitzende zweite 
Rückschlagklappe in die Sammelrohre eingebaut. Als weitere 
Sicherheit gegen störende Geräusche in den Wasser-Geruchver- 
schlüssen wurden zahlreiche Fallrohre mit Luftrohren versehen, 
die über dem Schottendeck ins Freie oder in die Kesselschächte 
münden. 


Pumpen für Schiffszwecke. 
Jede Hauptmaschine besitzt je eine angehänigte Klosett-, 
Lenz- und Badepumpe. Außerdem sind für Schiffszwecke auf- 
gestellt: 


2 Duplex-Dampf-Ballastpumpen 

ı Duplex-Dampf-Klosettpumpe 

ı Duplex-Dampf-Badepumpe 

2 Duplex-Dampf-Frischwasserpumpen 

h 3 Simplex-Dampf-Lenzpumpen 

- ı dreizylindriges Feuerlöschpumpwerk von ca. 
270 cbm stündlicher Leistung. 


An Stelle der früher üblichen Stonespumpen dienen 
ferner drei elektrisch angetriebene, durch das Notnetz gespeiste 
Kreiselpumpen von je ı8 cbm stündlicher Leistung bei 25 m 
manometrischer Förderhöhe. Die eine der Pumpen, die im vor- 
deren Rohrtunnel aufgestellt ist, saugt aus der Hauptlenzleitung 
und drückt über Bord. Die anderen zwei Kreiselpumpen saugen 
aus See, die vordere auch aus der Vorpiek, und drücken in die 
Deckwasch- und Feuerlöschleitung, und zwar die eine, über. der 


Vorpiek aufgestellte, in das vordere und die andere, im B.B.- 


Wellentunnel stehende, in das hintere Rohrnetz unmittelbar. Zum 
Lenzen der Vorpiek dient auch ein Pulsometer von 60 cbm Stun- 
denleistung, der im Rohrtunnel untergebracht ist. 


Hilfsmaschinen für den Schiffsbetrieb. 

ı. Buganker- und Verholspillanlage. (Fig. 19.) 
Für die Bedienung der beiden je 8% t schweren Buganker mit 
ihren Ankerketten von 95 mm Ketteneisenstärke sind zwei in Quer- 
schiffsrichtung aufgestellte Bugankerspills vorgesehen. Die auf 
senkrechten Wellen angeordneten und durch Lamellenkupplungen 
mit diesen fest zu verbindenden Kettennüsse befinden sich auf 
dem unteren Promenadendeck, die zum Antrieb der Spille die- 
nenden Schneckentriebe sind auf dem darunter befindlichen Haupt- 
deck. Die Lamellen sind in dem oberen Teil der Kettennüsse 
untergebracht. Die Grundplatte mit Klüse zur Kettenlast ist ein 
gemeinsames Gußstück. Die Schneckenräder haben einen Bronze- 
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kranz. Die Schnecken bestehen aus bestgeeignetem Stahl. Zur 
Aufnahme des Axialschubs sind Drucklager vorgesehen. Für den 
Fall sehr großer Zugkraft bei vor Anker liegendem Schiff haben 
die Schneckenwellen eine von Hand zu bedienende Bremse er- 
halten. | 

In Verbindung mit den beiden Ankerspills stehen zwei vordere 
Bugverholspills, deren Spillköpfe sich auf dem unteren Pro- 
menadendeck und deren Schneckentriebe sich auf dem Haupt- 
deck befinden. | 

Die Ankerspills und vorderen Bugverholspills können durch 
zwei auf dem Hauptdeck angeordnete, stehende Zwillings-Dampf- 
maschinen von 50oo mm Zylinderdurchmesser und 350 mm Hub, 
die durch Wechselschieber umgesteuert werden, angetrieben wer- 
den. Die Anordnung ist so getroffen, daß jede Maschine jedes 
Ankerspill und auch jeden Verholspill bedienen kann, Die Wechsel- 
schieber und Dampf-Absperrventile können sowohl vom unteren 
Promenadendeck aus als auch an Ort und Stelle vom Hauptdeck 
bedient werden. Das hintere Bugverholspill ist in den genau 
gleichen Abmessungen ausgeführt, wie die vorderen Bugverhol- 
spills, hat jedoch einen eigenen Antrieb von einer gleich großen 
Zwillings-Dampfmaschine, Wechselschieber und Absperrventile 
dieser Dampfmaschine können ebenfalls von beiden Decks aus be- 
dient werden. — Für die Einzelteile der gesamten Bugspillanlage 
sind nur erstklassige, zweckentsprechende Baustoffe verwendet 
worden. 

2. Ruderanlage. (Fig. 20.) Für die Bewegung des 
Ruders sind eine Hauptruderanlage und eine Hilfsruderanlage vor- 
gesehen, Bei der Hauptruderanlage ist eine liegende Zwillings- 
dampfmaschine von 400 mm Zylinderdurchmesser und 350 mm 
Hub auf der Hauptpinne befestigt. Das Drehmoment der Kurbel- 
welle wird auf einen Schneckenantrieb, dessen Schneckenrad auf 
einer senkrechten Welle sitzt, weiter geleitet. Außerhalb des 
Getriebekastens am unteren Ende der Schneckenradwelle befindet 
sich ein Triebrad, das in einen fest mit dem Deck. verbundenen 
Quadranten mit Innenverzahnung greift. Sobald also die 
Maschine arbeitet, wälzt sich das Triebrad in dem feststehenden 
Quadranten ab, sodaß die auf dem hohlen Ruderschaft aufgekeilte 
Pinne seitlich verschoben und hierdurch das Ruder aus seiner 
Mittellage gebracht wird. In dem nach oben erweiterten Teil 
des aus Stahlguß hergestellten Schneckenrades befindet sich eine 
Reibungskupplung, die so fest angezogen ist, daß mit Sicherheit 
eine feste Verbindung zwischen Schneckenrad und Schnecken- 
radwelle hergestellt wird, die andererseits aber bei .heftigen, 
durch starke Wellenschläge hervorgerufenen Stößen anfängt zu 
rutschen und somit die einzelnen Teile der Ruderanlage vor 
Überlastung schützt. 

Für die Hilfs-Ruderanlage ist eine liegende, ortsfeste Zwil- 
lings-Dampfmaschine von 280 mm Zylinderdurchmesser und 
350 mm Hub vorgesehen, die durch Vermittlung von Schnecken- 
trieb, Räderübersetzung und Gallscher Gelenkkette auf die unter 
der Hauptpinne befindliche Hilfspinne wirkt. Auch diese Maschine 
ist mit einer Reibungskupplung vorgesehen. Um die Kette stets 
auf Spannung zu halten, ist an St.B.- und B.B.-Seite je eine ge- 
federte Spannrolle angeordnet. 

Bewegungsvorrichtung für die Wechsel- 
schieber. Zum Bewegen der Wechselschieber sind eine Tele- 
motoranlage und eine Steuerstation im Ruderhause selbst vor- 
gesehen. (Fig. 204.) Die letztere wird in der Hauptsache nur 
nach gehabten Überholungsarbeiten und im äußersten Notfalle 
gebraucht. Für die Bewegung der Wechselschieber durch die 


Trelemotoranlage sind auf der vordern Kommandobrücke zwei 


und auf der hinteren Kommandobrücke ein Telemotorgeber und 
im Rudermaschinenraum drei Empfänger vorgesehen. Die Schal- 
tung der Rohrleitung ist nun so getroffen, daß der eine Tele- 
motorgeber nur auf einen Empfänger arbeiten kann, während 
der andere Telemotorgeber auf der vorderen Kommandobrücke 
und der Telemotorgeber auf der hinteren Kommandobrücke 
wahlweise auf einen der beiden übrigen Telemotorempfänger 
arbeiten können. Für die Umschaltung der betreffenden Geber 
auf die Empfänger sind Schaltventile vorgesehen, sodaß in ein- 
fachster Weise durch Öffnen oder Schließen der Ventile die ge- 
wünschten Verbindungen ohne weiteres hergestellt werden 


können. 


3. Heckverholspillanlage.: ‘(Zw Fig. 20.) Zum 
Vierholen des Schiffes sind an B.B.- und St.B.-Seite neben dem 
Ruderhause je ein seitliches Heckverholspill und hinter dem 
Ruderhause ein hinteres Heckverholspill für eine größte Zug- 


_- 


kraft von ca. 40000 kg vorgesehen. Der Antrieb der Spille er- 
folgt durch zweigängige Schneckentriebe. Die Spillwellen sind 


vom Spillkopf aus bis zum nächsten Deck durchgeführt und hier 


gelagert. Die Spille werden je durch eine stehende Zwillings- 
dampfmaschine von 500 mm Zylinderdurchmesser und 350 mm 
Hub angetrieben. Bei dem seitlichen Heckverholspill stehen die 
Anitriebsmaschinen im Rudermaschinenraum auf dem gleichen 
Deck mit den Verholköpfen. Bei dem hinteren Heckverholspill 
ist die Dampfmaschine auf dem Deck unterhalb des Spillkopfes 
angeordnet. Die Dampfmaschinen werden durch Weechselschieber 
umgesteuert. Die Bedienungsstellen der Zudampfventile und. 
Weechselschieber befinden sich in nächster Nähe der Spillköpfe. 
A... ElektriseH betriebene Proviantwinde 
(Fig. 21.) Für Proviantzwecke sind zwei elektrisch betriebene 
Ladewinden für eine Hubkraft von 1200 kg an der Trommel bei 
einer Hubgeschwindigkeit von 0,75 m/sek vorgesehen. Die 
Winden haben eine Trommel und zwei Spillköpfe seitlich er- 
halten. Die Winden werden ıdurch einen Gleichstromelektro- 
motor von ı5 PS bei 500 Umdrehungen angetrieben und durch 
einen Kontroller umgesteuert. Die auf der Motorwelle sitzende 

Bremse wird durch einen Elektromagneten bewegt. m 


s Postaufzugswinde. (Fig 22.) Die mit einem 
eingängigen Schneckentrieb versehene Postaufzugswinde wird durch 
einen Elektromotor von 5 PS bei 120 Umdrehungen/min ange- 
trieben. Das Schneckenradgehäuse ist in geeigneter Weise mit 
den Lagerböcken der Spillkopfwelle in einem Stück vereinigt. An 
jeder Seite der Winden befinden sich zwei Spillköpfe, die im ganzen 
mit ı5o kg belastet werden können. 

6. Schottenschließanlage.: (Fig. 23.) Zum 
Schließen und Öffnen für zehn senkrechte und eine wagerechte be- | 
wegliche Schottüren in den wasserdichten Hauptschotten ist eine 
hydraulisch-pneumatische Schließvorrichtung nach System Atlas- 
Werke, vorgesehen. Sämtliche Türen können gemeinsam, sowohl 
von der Brücke aus, als auch an Ort und Stelle, hydraulisch ge- 
schlossen bzw. geöffnet wenden. Der Hauptsteuerhahn ist im 
Maschinenraumschacht aufgestellt und wird von der Brücke aus 
hydraulisch bewegt. Alle Schottüren können auch einzeln 
mechanisch vom Schottendeck aus bedient werden. 


In den unmittelbar unter dem Schottendeck liegende Ab- 
teilungsschotten wurden an Stelle der sonst üblichen Klapptüren 
hier wagerecht bewegliche Schiebetüren (Fig. 26, Tafel IV) einge- 
baut, die mittels Schnecken- und Kegelradantrieb sowohl vom 
Schottendeck, als auch an Ort und Stelle von der einen, bzw. von | 
beiden Schottseiten aus bewegt werden können. 


7. Kühlanlage. Die Kühlanlage umfaßt: 


1. eine Proviantkühlanlage im Hinterschiff auf dem 

V. und IV. Deck mit einem Rauminhalt von rund 

400 cbm, A 

2. gekühlte Räume mit etwa 600 cbm: direkt dahinter 

liegend auf dem V. Deck, geeignet für Fleisch- | 

transport bei —7 bzw. 130° C, | | 

3. eine vordere Proviantkühlanlage auf dem V. Deck 

mit etwa 80 cbm, | 

4. Kühlung von Schränken in den Wirtschaftsräumen, 

Trinkwasserkühlung und Eisbereitung. | 

Für die erforderliche Kälteleistung, welche durchweg mittels 

Sole übertragen wird, dienen zwei . unabhängige Kohlensäure-- 

masichinen, deren jede 65 000 WE bei 30° Seewasser leistet. Die 

Soleförderung geschieht durch drei Solekreiselpumpen und eine 

Reservedampfpumpe. (Fig. 24.) | 

8. Abdampf-Verdampferanlage. Zur Erzeugung 

des Kesselzusatzwassers sind zwei parallel geschaltete Verdampfer 

System Atlas, eingebaut, von denen jeder 30 t pro Tag Süßwasser‘ 

erzeugen kann. Dessen Erzeugung geschieht fast kostenlos, da 

hierzu nur Dampf verwendet wird, der schon Arbeit geleistet hat, | 

Die Abdampfverdampfer sind in die Abdampfleitung der Hilfs- 

maschinen eingeschaltet und wirken hier gleichsam wie ein ein- 

gebautes Reduzierventil. Statt den Heizdampf unmittelbar in den 

Vorwärmer zu schicken, wird er erst in den Verdampfer geleitet, 

und der dort erzeugte Dampf geht in den Vorwärmer, wo die ge- 
samte Dampfwärme zurückgewonnen wird. 


Die Verwendung des Dampfes nacheinander zur Leistung‘ 
mechanischer Arbeit, zur Erzeugung von Süßwasser und zur Er- 
wärmung des Speisewassers bedeutet eine nicht zu unterschätzende 
Ausnutzung. 
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Außer den vorstehend beschriebenen Hilfsmaschinen sei noch 
folgende Zusammenstellung gegeben, welche die Ausrüstung des 
Schiffes kennzeichet: 


(24 


ück 


Ladebäume am Fockmast ıo t von 20 m Länge 


ä 
Dt a 5 t 5, IS. 2 
do, an 4 Pfosten zum Übersetzen der Boote | 
4, 
A 


Umsteuerhahn 
mit Verblockung 
Aommando- Br. 
N 


t „ ı0—1ı m Länge 
to... 218 MsLänge 


[3 
TEL 
E77 ZZ 3 200 


do. am Großmast: 


8 x ıo Dampfladewinden, 
£ St S t 4 Dampfbootswinden, 
2ER $ R 8 elektrisch angetriebene Bootswinden-Bootskontroller, 
es |S% E & 2 E Y Proviantwinden, 
S 8 w S 3 Ps A fahrbare Hubwinden für Pro- 
| R AR viantübernahme in den Quergängen auf dem F.-Deck, 
38 ı elektrisch angetriebene Postwinde im Postraum, 


3 Kohlenaufzugwinde für Küchen- 


z 


kohlen. 


Aenmandg-Brucke 


7 


Umsteverhahn mit Verblockung 


200 


D } * 
£ Ir 25 


1 8 
ie 
; 8 
E f 8 
ie S 
= R 
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# | 4 
3 \ 5 3 
DB u : 
IE - mi ” S | 
zn | Fig. 24, Kühlmaschine, 
1% je) : S | 
F = S Eu Ferner sind folgend Aufzüge für Personen, Gepäck, 
j P- Ä mu; e &  Proviant usw. eingebaut: 
ja =" 2 Personenaufzüge für die I. Klasse für 600 kg Tragkraft, 
$ E a S $ ı Personen- und Gepäckaufzug für die I. Klasse für 800 kg 
# zer 5 N Tragkraft, 
R = $ 2 Proviantaufzüge für die vorderen bzw. hinteren Proviant- 
F -- N räume für 500 kg Tragkraft, 
I zul 2 Speisenaufzüge für die I. Kl, für 100 bzw. 50 kg Tragkraft, 
ö 2 —e N gi ı Speisenaufzug für die II. Kl. für 50 kg Tragkraft, 
= 8 123388 ? die sämtlich als Schachtaufzüge mit Fahrkörben ausgeführt sind 
vi 5 ‘2 |, HS 8:5 und elektrischen Antrieb haben. | 
HN. N SH a Et | 
} Ss 8 Ss; Funkeinrich 
T R Bel; | un Muri tung. | 
| a ; ; = ‚Schon bei der räumlichen Einrichtung der Anlage mußte dar- 
ie E ja. auf Bedacht genommen werden, daß einerseits das Telegraphen- 
1 R ee | geheimnis streng gewahrt bleibt, daß aber andererseits die dienst- ' 
3 Ni = | n tuenden Beamten ungestört den funkentelegraphischen Verkehr ab- 
5 S 5 I 8: \aj® are wickeln können. — Da dieser Verkehr naturgemäß stark schwan- 
F Sn 34 En F gi kenden Ansprüchen genügen muß, ist die Anlage mit mehreren 
I | | Si —, js dass 13 ig Sendeeinrichtungen ausgestattet. Im Hauptverkehr von Bord zu 
E  ı Ss‘ so “a 3853) 8 5 N Bord auf größere Entfernungen dient im allgemeinen ein Lösch- 
L un | | | = Sy vo funkensender mit etwa 2500 Watt Schwingungsenergie mit den 
5 | ie 2 ee | Wellenlängen 300, 450, 600 und 800 m. Dieser Sender wird durch 
iM la aba = —g  —— einen etwa 5-kW-Gleichstrom-Wechselstrom-Umformer gespeist. 
} i Be AR welcher gleichstromseitig seine Energie aus dem allgemeinen 
EB N =, IS _ Kraftnetz bezieht. Der vom Wechselstrom-Generator erzeugte 
. N = 85 Strom von ca. 220 Volt und 500 Perioden speist den Hochspan- | 
e 2 m" F S gr: nungstransformator, welcher die Energie zur Aufladung des Er- 
E SUSE 3 $ regerkreises liefert. Durch geeignete Vorrichtungen wird dann 
ee. — Fan Be Ze Bi: die erzeugte Schwingungsenergie auf eine der Antennen über- 
ri ed! |. y ar iu in tragen und in den Raum’ ausgestrahlt. Dieser Sender tritt nur 
I 3| —h 2 ä 5 BER bei stärkerem Verkehr in Tätigkeit und kann bei abschwächendem 
5 acer E 8] = = E 2 Betrieb gegen einen 500-Watt-Sender vertauscht werden. Auch 
FM: 'zlı Jg | 


dieser Sender arbeitet nach dem Prinzip der tönenden Löschfunken, 
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erhält aber seinen Strom aus einem besonderen kleinen Umformer, 
welcher ebenfalls gleichstromseitig die Energie aus dem Kraft- 
netz bezieht. Hierin liegt bereits ein besonderer Sicherheitsfaktor, 
indem die beiden Sender mit einer getrennten Umformeranlage aus- 
gestattet sind, sodaß im Versagungsfalle eines Maschinenaggre- 
gates immer noch der zweite Sender intakt bleibt. Besonders 
wichtig bei schweren Schiffshavarien ist ferner der Anschluß der 
Funkstelle an das Not-Beleuchtungsnetz des Dampfers. Bei 
schweren Havarien kann im Falle des Versagens der Hauptlicht- 
zentrale der 500-Watt-Sender von dem Not-Beleuchtungsnetz 
weiter gespeist werden, sodaß in derartigen Fällen immer noch ein 
Verkehr auf 800—1000 km ohne Schwierigkeit aufrechterhalten 
werden kann. 


Selbst beim Versagen der Notbeleuchtung ist für die Funk- 
stelle noch in der Weise Vorsorge getroffen, daß eine 32-Volt-Not- 
senderbatterie aufgestellt worden ist, welche unabhängig vom 
ganzen Schiff die Funkstelle durch einen besonderen Notumformer 
mindestens fünf Stunden in Betrieb halten kann. 


Für den Fernverkehr hauptsächlich mit den Stationen Nauen 
und Eilvese dient das ungedämpfte Gerät in Form eines I-kW- 
Röhrensenders. Der Röhrensender besteht im wesentlichen aus 
einem Ausgleich-, Röhren- und Kopplungsgerät. Als Schwin- 
gungsgenerator dient lediglich eine Senderröhre von ı kW Lei- 
stung mit ca. I0o000 Volt Anodenspannung. Die Energie wird 
dem vorerwähnten Gleichstrom-Wechselstrom-ÄAggregat der 2,5- 
TK-Anlage entnommen, 


Die erforderliche hohe Gleichstromspannung von 10000 Volt 
wird durch besondere Gleichrichter-Röhren erzeugt. Es sind dies 
Hochvakuum-Röhren, welche den ihnen zugeführten Wechsel- 
strom in Verbindung mit modernen Ausgleichgeräten in Gleich- 
strom verwandeln. Die Lebensdauer dieser Röhren sowie auch 
der Senderröhre beträgt annähernd 4000 Brennstunden. Der un- 
gedämpfte Sender ist für einen Wellenbereich von 2000 m bis 
3000 m vorgesehen, und es können mit ihm ganz beliebige Wellen 
in dem angegebenen Bereich eingestellt werden, damit die empfan- 
gende Station von allen etwaigen fremden Störern freikommen 
kann. Die Umstellung der Wellen ist denkbar einfach und kann 
in kürzester Zeit auf Verlangen der Empfangsstation ausgeführt 
werden. Selbst bei großer Stationsdichte wird mit Hilfe dieser 
Anordnung ein störungsfreier Weitverkehr durchgeführt werden 
können. Die Schiffsleitung sowohl als auch die Passagiere haben 
damit die Gelegenheit, auch auf große Entfernungen unmittelbar 
mit Deutschland in Verbindung zu treten. Es ist dies von größter 
Bedeutung, wie die Betriebsstatistik anderer großer Passagier- 
dampfer durch die außerordentlich starke Inanspruchnahme des 
ungedämpften Senders bereits beweist. ' Die ungedämpfte Sender- 
anlage wird durch einen verhältnismäßig einfachen Zusatz gleich- 
zeitig für die Raumtelephonie benutzt und kann somit durch die 
direkte Sprachübertragung mit geeigneten Küstenstationen für die 
Schiffsleitung dienstbar gemacht werden. Selbstverständlich kann 
mit dieser Einrichtung auch den Passagieren Gelegenheit gegeben 
werden, funktelegraphisch mit der Außenwelt in Verbindung zu 
treten. Wie weit sich die Raumtelephonie im allgemeinen Schiffs- 
verkehr einbürgern wird, kann bis jetzt nicht abgesehen werden. 

Die Empfangseinrichtungen der Funkstelle des Dampfers 
„Columbus“ sind gewissermaßen ebenso beweglich wie die Sender- 
einrichtungen. Sie bestehen im wesentlichen primär aus einem 
Detektorempfänger mit Sekundärkreiss und einem Sekundär- 
empfänger, der aus einem Audiongerät mit einem Wellenbereich 
bis zu 20000 m besteht. Ferner ist der diensttuende Beamte in 
der Lage, mit Hilfe eines Zweiröhren-Niederfrequenzlautverstär- 
kers schwach ankommende Zeichen aus großer Entfernung auf- 
nehmbar zu verstärken. Mit diesen Empfangseinrichtungen ist 
die Möglichkeit gegeben, die Zeichen gedämpfter und ungedämpfter 
Sender in den Wellenbereichen zwischen 300 und 20000 m zu 
empfangen. Insbesondere wird täglich die von Nauen ausgesandte 
Funkpresse den Fahrgästen zugänglich gemacht!). — Die An- 
tennen bestehen aus drei getrennten Netzen, und zwar aus der 
eigentlichen Hauptantenne, welche für den Großverkehr dient, und 


den beiden Notantennen, welche bei kleinerem Verkehr in Tätig- : 


keit treten bzw. bei Seenot in Frage kommen. Die Hauptantenne 
ist in T-Form zwischen den beiden Masten ausgespannt, während 
die Notantennen von je einem Mast über einen Schornstein- 
 ausleger in die Funkstelle eingeführt werden. 


!) An Bord wird täglich eine Zeitung herausgegeben, die den Fahr- 
gästen alle wichtigen Tagesereignisse meldet. 
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Mittels einfacher Bedienungsgriffe können die Sender nach 
Wahl auf die Antennen geschaltet werden, sodaß damit jedem 
Anspruch genügt werden kann. 


Als wichtigster Faktor für die Navigation wird der Dampfer 
„Columbus“ ferner ein Peilgerät erhalten, welches die genauesten 
Schiffsortsbestimmungen auch bei dichtestem NebR gestatten 
wird. Der Funkpeiler wird für die Zukunft der modernen Navi- 
gation ein unentbehrliches Hilfsmittel. sein; denn es kann durch 
den Peiler mit Hilfe’ einer verhältnismäßig kleinen Rahmenantenne 
und entsprechenden Empfangseinrichtungen bei jedem Wetter 
ohne weiteres der Schiffsort bestimmt werden. 

Als besondere Errungenschaft moderner Funktechnik erhält 
der Dampfer „Columbus“ zwei Rettungsbootfunkstellen, welche in 
zwei Motorrettungsbooten zum Einbau gelangen. Die Rettungs- 
bootfunkstelle ist ein in kleinster Form gehaltener Funksender, 
dem die Wellen 300, 450 .und 600 m zur Verfügung stehen. Die 
Einrichtung ist hierbei so getroffen, daß sich die Rettungsboot- 
funkstellen stets betriebsklar in den Rettungsbooten befinden und 
im Notfalle durch einfaches Aufrichten der Masten mit geeigneten 
Antennen in Betrieb gesetzt werden können. Als Stromguelle 
für die Rettungsboote dient ein kleiner Umformer, welcher durch 
eine Reibungskupplung vom Bootsmotor angetrieben wird. Als 


Empfangseinrichtung dient ein Detektorempfänger mit den obigen 


Wellenlängen. 


Durch die so getroffene Einrichtung sind die Rettungsboote 
in der Lage, fast unmittelbar, nachdem sie zu Wasser gebracht 
sind, in funkentelegraphische Verbindung mit etwa heraneilenden 
Schiffen zu treten. 


Fig. 25. Funkstelle, 


Fig. 25 zeigt die Räumlichkeiten der Funkstelle. 


15, Unterwasserschall-Höranlage. Das Schiff 
hat eine Unterwasserschall-Höranlage, System Atlas, erhalten. 


ı6.: Elektrische. ‚Betatigenag "der- Dampf- 
pfeifen. Die beiden Dampfpfeifen am vorderen und hinteren 
Schornstein sind mit elektrischer Auslösung versehen, welche der 
Betätigung der Pfeifen mittels Handkontakten auf der Brücke 
(Ruderhaus) oder über einem Uhrwerk im Schaltkasten für perio- 
dische Nebensignale dienen. 

17. Elektrische Nebelglocke Auf dem A-Deck 
ist eine elektromotorisch betätigte Nebelglocke aufgestellt, welche 
von der Brücke aus- und eingeschaltet wird. Die Speisung erfolgt 
durch ııo Volt Gleichstrom. | 

8. Anschütz-Kreiselkompaßanlage. (Fig. 26 


u. 27.) Dieselbe ist im F-Deck in einem abgeschlossenen Raume 


Spant 195—197 aufgestellt. 5 

Es sind folgende Tochterkompasse aufgestellt: ein Tochter- 
kompaß im Ruderhaus auf der Kommandobrücke, welcher mit dem 
Selbststeuer, Type S.S.A., gekuppelt ist, je ein Tochterkompaß mit 
Peilscheibeneinrichtung zu beiden Seiten der Kommandobrücke 
und ein dritter auf dem Ruderhaus. 

Gespeist wird die Anlage über zwei Gleichstrom-Drehstrom- 
Umformer, welche umschaltbar auf die Anlage geschaltet werden 
können. Zur größeren Sicherheit ist auch die Speisung der Um- 
former selbst umschaltbar auf zwei Stromkreise, und zwar einmal 
den Notstromkreis und einmal den Lichtstromkreis. An Neue- 
rungen kommt in der Anschütz-Kreiselkompaßanlage (Fig. 29 
u. 30) hier ein selbsttätiger Kursschreiber zur Verwendung, der 


= 
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E eine fortlaufende, äußerst genaue und doch übersichtliche Auf- Rettungseinrichtungen. 

e- zeichnung der gesteuerten Kurse und Beweismaterial zum  Vor- Das Schiff ist mit Bootsraum für sämtliche sich an Bord 


sesagten liefert. Ein solches Gerät setzt die Schiffsleitung außer- befindliche Personen ausgerüstet und zwar: 


dem instand, sich ständig davon zu überzeugen, ob während der 
mit 32 Rettungsbooten 


ur " 
Mi Em von der 'Dimen- 
sion 9,5 > 3,24 x 1,2 
1 88 Personen = 2816 Personen 


mit 2 Rettungsbooten 
von der Dimen- 
"sion 8,0 2,3 x 1,16 

a 56 Personen = 112 £ 
mit 2 Motorbooten 
von der Dimen- 
sion 9,5 X 3,24 > 1,2 

a 40 Personen = 80 5 


3008 Personen. 


Sämtliche Rettungsboote sind unter 
Welin Quadrant-Davits von verschiedenen 
Typen aufgestellt, s. Fig. 28. — Für das 

Fig. 26. Mutterstation. hintere Bootsdeck sind zwei Satz doppel- 

, wirkende Davits, s. Fig. 29, vorgesehen, 
einzelnen Wachen gut navigiert und gesteuert wurde. Der Ree- nit welchem je drei Rettungsboote’ ge- 
-derei ist die Möglichkeit geboten, aus den Kurven wichtige Auf- yandhabt werden. Auf dem Deckshaus, 
schlüsse über die Steuereigenschaften der verschiedenen Schiffe „wischen den Aufbauten, sind zwei 
und andere betriebstechnische Daten zu gewinnen. | Satz Davits für zwei übereinander Aut 
gestellte Rettungsboote aufgesetzt. Für 
das Bootsdeck kommen zehn Satz Davits 
für einzelne Boote und acht Satz für zwei 
Boote übereinander in Frage, s. Fig. 30. 
Überall, wo zwei Boote übereinander auf- 
gestellt sind, ruhen die oberen Boote auf 
den Welin Pedestal Bootsklampen. Für 
sämtliche Davits sind nichtkippbare Blöcke 
System Welin zur Verwendung gekommen. 


ik 


n 


Wie bei beinahe sämtlichen in den ) 
letzten Jahren gebauten Schiffen von der 3 
Größe von S/S „Columbus“ (wobei das 8 
Bootsdeck 70— 80 Fuß über der Wasser- E) 
linie ist), werden auch bei diesem Schiffe 2% 
die auf dem Bootsdeck aufgestellten Davits a 
mit Welin - Kontrollern und elektrischen u 
Motoren betrieben. Die Davits mit a | 
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Rettungsboot 95324122 
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Fig. 29, 2 Boote untereinander und eines daneben („doppelwirkend‘). 
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_ den darinhängenden Rettungsbooten werden mit Hand ausge- 
- schwungen. ‚Das Herunterlassen der Boote wird durch die Kon- 
troller gewährleistet, wodurch beliebiges Bremsen und eine wäh- 
rend der ganzen Operation absolute Kontrolle der Bewegung der 
Boote möglich ist. — Für das Herunterfieren der Boote ist kein 
elektrischer Strom erforderlich, welcher nur für das Aufhieven 
_ eingeschaltet wird.- Durch die Kontroller wird ein bedeutend 
schnelleres Herunterfieren und Aufhieven der Boote erzielt, als dies 
bei Handhabung der Davits durch Hand möglich ist. 

Sämtliche mit Kontrollern betriebene Davits sind mit einer 
sogenannten „Adjuster“-Vorrichtung ausgerüstet, wodurch die Ein- 
stellung der Boote in die horizontale Lage bei Vertrimmung des 
Schiffes möglich ist; hierdurch wird erreicht, daß die Rettungs- 
boote immer mit einem horizontalen Kiel zu Wasser gelassen 
werden können. 

Den Vorschriften der amerikanischen Schiffsbehörden Rech- 


Einrichtung und Ausrü 
I. Schiffbau. 
F, Schichau, Elbing 


Liste der an'Bau, 


Anker Fried. Krupp, Grusonwerk, Magde- 


burg 
Hingley, Dudley, England 
Atlas-Werke, Bremen 
Schiffstelegraphen-Fabrik 

W, Schultz, G. m. b. H., Geeste- 

münde 


Carl Flohr A.-G., Berlin 
Werner & Pfleiderer, Cannstatt- 
Stuttgart, Pragstr. 


Ankerketten 
Ankerspill 
Ankertelegraphen 


' Aufzüge und Fahrstühle 
Backöfen und Teigknetmaschinen 


Barbierstühle 


Norddeutscher Lloyd, techn. Be- 
trieb, Bremerhaven 
Betten Fritz Caspary A.-G., Berlin-Marien- 


felde 


C. Fr. Duncker & Co,, 
Schneider & Seebom, Hamburg 
Atlas-Werke, Bremen 

D. Rönner, Bremerhaven 
Atlas-Werke, Bremen 

Deutsche Welin Gesell, Hamburg 
Blasberg & Schimanski, Danzig 
Vosswerke Akt,-Ges,, Hannover 


Bitumenanstrich (innen) 
Bierapparate (Schenken) 
Blöcke, eiserne 

Blöcke, hölzerne 


Bootswinden 


Boswich-Gittertüren 
Bratöfen, Herde 


zu un. 


. Davits Deutsche Welin-Gesell,, Hamburg 
-  Deckstützen Main UanIpelrmEnN ehe, Düssel- 
dor 
Gothania-Werke, Gotha 
| [ H. Schwieder, Dresden-N 23, 
Dichtungsgummi | Großenhainer Str. 150 
| | | Ssächs. Gummi- u. Guttapercha- 
waren-Fabrik 
Drahtgewebe C. S. Schmidt, Drahtwerke A.-G., 
Niederlahnstein a. Rh. 
Drehstuhlgestelle F. Schichau, Danzig 
Rana-Werke, Regensburg 
Fenster Gebr. Armbrüster, Frankfurt a. M. 


Atlas-Werke, Bremen 


Feuermelde- und Löschanlage- Sy- Walter Kidde & Co., NewYork 
stem 
| Loche & Hoffmann, Danzig, Milch- 
Fliesen | kannengasse 18 


Triton-Werke, Hamburg 


Berkefeld-Filtetgesellschaft m. b. 
H.,. Celle in Hannover 


Filter für Zapfstellen 


Funkanlage Deutsche Betriebs-Gesellschaft für 
Funkentelegraphie, Hamburg 
Geldschränke Hermann Arnheim Aktiengesell,, 
‚ .. Berlin W 9, Potsdamer Str. 30 
. T: -P.  C, Luck, ‚Hambur 
Ginescheälign { Atlas-Werke, Bremen N 
Glocken - Chr. Störmer, Glockenfabrik, Erfurt 
Gummibelag ‚Bremer Gummiwerke ‚Roland‘, 
A.-G,, Bremen | 
Hangerketten Hansakettenfabrik Haunschild & 
. Co,, Dortmund 
R. Noske, Altona 
lan { Turbon, Berlin 
Hintersteven und Wellenböcke F. Schichau, Elbing 
Holz: 
| Brüning & Sohn A.-G., Potsdam 
Sperrplatten * Richard Bialler, Berlin, Frank- 
| furter Allee 40 


D. A. Homann, Hamburg 36 
Alfred Neumann 

Lüttich, Bremen 
Koschmieder, Danzig 

W. Reschop, Danzig 


Decksbelag und Zimmerholz 


stung des 


Hamburg | 


Kettenkneifer 
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nung tragend, sind Vorrichtungen vorgesehen, daß sämtliche Ret- 
tungsboote von der Steuerbordseite nach der Backbordseite oder 
umgekehrt versetzt werden können, was von besonderem Wert 
sein kann, wenn die Boote aus irgendeinem Grunde an der einen 
Seite des Schiffes nicht hinuntergelassen werden können (Ss. a. 
Ladebäume). 


Zusammenfassung. 


Der Doppelschrauben-Passagier- und Frachtdampfer 
„Columbus“ wird eingehend an Hand der Pläne und Konstruk- 
tionseinzelheiten beschrieben. 


Eine zweite Veröffentlichung enthaltend die Werkbilder und 
Beschreibungen der Innenarchitektur, sowie die sanitären Einrich- 
tungen des Schiffes und den maschinenbautechnischen Teil mit 
einer ausführlichen Darstellung der elektrischen Anlagen des 
Schiffes erscheint in Heft 24. 


„Columbus“ beteiligten Firmen, 
Innenarchitektur und Dekorationen 
der gemeinschaftlichen Räume 


1... 412. .IM, Klasse; 
Halle I. Klasse Vereinig. Werkstätten für Kunst im 


Handwerk, München 


Kinderzimmer  J. HM, Schäfer & Co, Bremen 
Vorderes N BER I. Klasse desgleichen wie vor 
Frisierräume Bremerholzkunstwerkstätte Joh. 


Andresen, Bremen 
Heinr. Pallenberg, Köln a. Rh., 
Beim alten Ufer 33/41 


Rauchsalon I. Klasse 


Damensalon I. Klasse 
im Handwerk, München 

]J. H. Schäfer & Co., Bremen 

Vereinigte Werkstätten für Kunst 
im Handwerk, München 


Hinteres Treppenhaus I. Klasse 
Speisesalon I. Klasse 


Staatszimmer Heinr. Pallenberg, Köln a. Rh. 
Laube desgleichen wie vor 
Turnhalle C. Andreae, Königsberg 


Speisesalon II. Kldans. 
Rauchsalon II. Klasse 
Treppenhaus II. Klasse 
Damensalon II. Klasse 
Speisesalon III. Klasse 
Damensalon III. Klasse 
Kapt.-Wohnräume 
Funkspruchräume 

Kammern II. und III. Klasse 


O. Steiniger 20, 
desgleichen wie vor 
J. H.'Schäfler & Co, Bremen 
OÖ. Steiniger. & Co., Hemelingen 
W, Schulz, Tilsit 
desgleichen wie vor 
desgleichen wie vor 
Albin Lasch & Co., 
F. Schichau, Danzig 
F. Schichau, Danzig 
M. Ballin, München, Promenaden- 
platz 7 
Brauer & Wirth, Stuttgart 
Pallenberg, Köln 
Anton Pössenbacher, München, Bri- 
ennenstr. 55 
F. Schichau, Danzig 
Kammereinrichtungen für Offi- | Deutsche Schiffseinrichtungs - Ak- 
ziere und Mannschaften tien-Gesellschaft, Hamburg, Wex- 
| straße 18 
Atlas-Werke, Bremen 
A. C. Pohlmann, Hamburg 


Hemelingen 


Dresden 


Kammern I. Klasse 


Isolierungen für Kühlleitungen 
Isolierungen der Kühlräume 
Maschinen- und 
Kesselschächte 

> ‚‚. Schall- 
Wirtschaftsräume 


», ‚7 De} ’» 


P. Schichau, Danzig 3 

Atlas-Werke, Bremen 

F. Küppersbusch & Söhne A.-G., 
Gelsenkirchen-Schalke i. W. 

Siemens-Schuckertwerke 

Korkstein- u. Terralit-Fabrik C. & 
W. Mahla, Nürnberg, Marienstr, 

Br, T2 


Kochtöpfe (Dampf) 


Kohlenaufzug 
Korkplatten für Isolierung 


Kreiselkompaß 


Anschütz & Co., Kiel 
Kühlanlage Atlas-Werke, Bremen 
Ladebäume Mannesmannröhrenwerke, Düssel- 
dorf 
Ladewinden Atlas-Werke, Bremen 
Lichtbäder Triton-Werke, Hamburg 
Linoleum Bremer Linoleumwerke G. m. b. H. 
Delmenhorst, Oldbg. 
Litosilo F. Schichau, Danzig 
Bad. Eisen- und Blechwarenfabrik 
Lüfterköpfe G. m. b. H., Sinsheim-Elsenz 
F. Schichau, Danzig 


Lüftungsmaschinen für Maschine 
Schiff 


Siemens-Schuckertwerke, Berlin 

Allgemeine Elektricitäts-Gesell- 
schaft, Berlin, gemeinsam mit 
Th, Fröhlich, Berlin - 

Fritz Caspary, Berlin-Marienfelde 


’: 7 


Matratzen mit Betten 


Vereinigte Werkstätten für Kunst 


Be. 


u. 566 


Metallarbeiten, Beschläge 


Postwinde 
Proviantladewinden 


B, Relingschutzschiebefenster 
Rettungsboote 


Rolladenpanzer für Ausgabeschal- 
ter 
Ruder und Ruderschaft 


Rudermaschinen 
Sandfilter 


| Sanitäre Einrichtungen 
ei; Schäkel und Kauschen 
Hi ‘ Schläuche 

f Schlauchkupplungen 


Schlauchrollen 
Schilder 


Segelmacherarbeiten 
Stahldraht, Trossen 


Stahlplatten und Profile 


# Steinholz 
rn. -  Taklerarbeiten 
M Trossenwinden 


4 Türen (feuersichere) 
(wasserdichte senkrechte) 


1% 


Bi wagerechte) 
Turnhallenausrüstung 


' | Vorsteven 


Wandkachelung 


f  Wärmeschränke 

Br Wäsche 

Br ; Wegerungslattenhalter 
Zementierung und Eisenkonservie- 
JB rung 


| Anwärmeapparat für Frischwasser 


Armaturen und Meßapparate 


Aschwinden 


Aufzüge 

Badepumpe (Dampf-Duplex) 
Ballastpumpen (Dampf-Duplex) 
Destillierapparate 


Diehtungsgummi 


Feuerlöschpumpwerk 


Bun, Frischwasserpumpen (Dampf-Du- 
W plex) 
Ä Frischwasserumwälzpumpe 


Hydraulische Schottenschließ- 
anlage 


u u u un 
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Heinr. Geyer, Kiel, Dänischestr. 17 

C. W. Bals & Co., Oese 

Aug. Knapp, Schloßfabrik, Velbert, 
Rheinland 

Aug. Raffenberg, Iserlohn, Westf. 

Rob. Tümmler, Döbeln 

Wilhelm v. Bruck Sohn, Velbert, 
Rhld. 

Atlas-Werke Bremen mit Lloyd 
Dynamo-Motoren 

Siemens-Schuckertwerke zus, 
Atlas-Werke 

Ranawerke, Regensburg 

Hinrich Oltmann, Motzen b, Wart- 
fleth a. W. 

H. Havighorst, Boots- u. Yacht- 
werft, Blumenthal i. H. 

C. Behrens, Hannover 


mit 


Oberbilker Stahlwerk A.-G., Düssel- 
dorf-Oberbilk 

Atlas-Werke, Bremen 

Georg Bollmann & Co., Hamburg, 
Gertrudenkirchhof 2ı, Filter- 
gesellschaft m. b. H. 

Triton-Werke, Hamburg 

F. Schichau, Danzig 

W, Kux, Halberstadt 

Süddeutsche Wasserwerke, A.-G., 
Frankfurt a. M., Richardstr. 30 

Albert Kremer, Herne 

Hanseatische Emaillierwerkstätte 
A.-G. vorm. N. Kißling, Vege- 
sack 

Norddeutscher Lloyd, Bremerhaven 

Markens & Edelmann, Hamburg 

A, Deichsel, Drahtseilwerke, Hin- 
‚denburg, O.-S. 

Schiffbaustahl-Kontor G. m. b. H,, 
Essen, Lindenallee 23 

F. Schichau, Danzig 

desgleichen wie vor 


Fr. Schwarting, Blumenthal-Rönne- 


beck, Unterweser 
König, Kücken & Co., Berlin 
Friedr. A. Seebeck, G. m. b. H,, 
Geestemünde 
F. Schichau, Danzig 
A. Gramcko & Sohn, ei 
Barcastr. I 
F. Schichau, Elbing 
Schiffbaustahl-Kontor, Essen 
‚Loche & Hoffmann, Danzig 
Triton-Werke, Hamburg 
F. Schichau, Danzig 
Norddeutscher Lloyd, Bremen 
F. Schichau, Danzig 
IIUARESR & Co., 


II. Maschinenbau. 


R. Noske, Altona-Ottensen 

Hugo Hartmann, Neukölln, Weser- 
straße 175 

Küken & Halemeier, Bielefeld 

Gebr. Leser, Hamburg 

Metallwerke Polte, Magdeburg 

Th. Rose, Altona-Ottensen 

Sächs. Anh. Armaturenfabr. und 
Metallwerke, Bernburg 

Schäffer & Budenberg, Magdeburg- 
Buckau 

F. Schichau, Elbing 

Selp-Werke, A.-G., vorm. Stoll & 
Elschner, Leipzig-Plagwitz 

Richard Siebert, Elbing, Metall- 
gießerei u. Metallwarenf. 

Friedr. Schwarting, Blumenthal- 
Rönnebeck 

Carl Flohr, Berlin 

Atlas-Werke, Bremen 

Atlas-Werke, Bremen 

Georg Niemeyer, Harburg a. Elbe 

H. Schwieder, Sächs. Gummi- und 
Guttaperchafabr., Dresden-N. 23, 
Großenhainer Str. 150 

Carl Schwanitz, Gummiwerk, Ber- 
linN,..39, Müllerstr. 179 b 

Gothania-Werke, Gotha 

E, A. ‚Sening, Hamburg, Vorsetzen 
23/27 | 

Maschinenfabrik Oddesse G. m. b. 
H., Oschersleben 

Armaturen- u. Maschfabr. 
vorm. ]J. A. Hilpert 

Amag Hilpert, Nürnberg 

Atlas-Werke, Bremen 


7 © 


Hamburg 


Klosettpumpe (Dampf-Duplex) 
Kreiselpumpen für Not-, Lenz- und 
Feuerlöschzwecke 
Kühlanlage 
Lenzpumpen (Dampf-Simplex) 
Maschinentelegraphen 
Motoren für: 
Aufzüge 
Heizlüfter 
Kühlanlage 


Maschinenraumlüfter 
Schiffslüfter 


Werkstatt 
Ölmengenanzeiger 
Pumpen für die Kühlanlage 
Rohre aus Blei 


Flußeisen 


Gußeisen 
Kupfer 


Messing 


Stahl 

Rohrisolierung (Kieselgurschalen) 
Stahlspiralschläuche (für Dampf) 
Stopfbuchsenpackung (für Rohre) 


Transmissionsteile 


Winden, elektrische 


Werft «® Reederei =» Hafen 
1923. Heft 22. 


Atlas-Werke, Bremen 
Amag Hilpert, Nürnberg 


Atlas-Werke, Bremen 
Atlas-Werke, Bremen 
W. Schultz, Geestemünde 


Lloyd-Dynamowerke A.-G., Bre- 
men II 

Lloyd-Dynamowerke A.-G., Bire- 
men II 

Lloyd-Dynamowerke A.-G., DBre- 
men II 


Siemens-Schuckertwerke, Berlin 


Allgemeine  Elektric.-Gesellschatt, 
Berlin 

Lloyd-Dynamowerke A.-G., Bre- 
men 


F. Schichau, Danzig u. Elbing 
Atlas-Werke, Bremen 


Verkaufsstelle für Bleifabrikate, 
Köln 

Mannesmannröhrenwerke, Düssel- 
dorf 


Aktien-Gesellschaft Wilhelmshütte, 
Eulau-Wilhelmshütte 

Berlin-Borsigwalder Metallwerke, 

M. Löwenberg & Söhne, A.-G., 
Berlin 

Mansfelder Metallhandel A.-G. 

Berlin-Borsigwalder Metallwerke, 


M. Löwenberg & Söhne, A.-G,, 
Berlin 

Mannesmannröhrenwerke, Düssel- 
dorf 


Georg Reime & Co., Breslau 9 
Chr. Berghöfer & Co. Komm.-Ges,, 
Niederzwehren b. Cassel 
Gustav Huhn, Ges. f. Torf-Isola- 
tion, Berlin NW. 87, Levetzow- 
straße 23 | 
Sorauer Maschinenfabrik vorm. 
Wilh. Heckel, Sorau N.-L. 
Siemens-Schuckertwerke, Berlin 
„Schinag‘ Schiffsinstallations-Ak- 
tien-Gesellschaft, Bremen 


| 


III, Elektrische Anlagen, 


ı. Dampfdynamos 
Dampfmaschinen: 
Dynamos: 

2. Elektromotoren 
Motoren für Schiffslüfter: 


& „, Maschinenraum- 
lüfter: 
e: ‚„ Pümpen: 
j. ‚, Kühlanlage: 
= ‚, Wirtschaftsma- 
schinen: 
4 ‚ Aufzüge u. Fahr- 
stühle: 
ir ‚„ Postwinde: 
D, ‚‚„ Werkstatt: 
Me ‚„ Proviantwinden: 
‚ Feuerrichapparat: 
3. Hauptschaltanlage: 
4. Verteilungsschalttafeln: 
s. Kabelnetz. f; Licht und 
Kraft: 
6. Kabelnetz f. Schwach- 
stromanlagen: 


7. Gummiaderleitungen: 


8. Wasserd. Installations- 
material: 

‚ Nicht wasserd. 
tionsmaterial: 

. Spezialarmaturen: 


. Fassungen: 

. Glühlampen: | 

. Gesamte Schwachstrom- 
anlagen, Telephon-, 
graphen-, Klingelappa- 
rate, elektr. Uhren: 

14. Kreiselkompaß: 

I5. 

16. 

pi 


Die gesamte Installation: 


Installa- ° 


Tele- | 


Unterwasserschallanlage:: 


105 elektr. Raumheizöfen: 


Atlaswerke, Bremen 
Lloyd-Dynamowerke 


AEG, Berlin, Abt. Schiffbau 
Siemens-Schuckertwerke, Berlin 


Lloyd-Dynamowerke, Bremen 
Diverse in- und ausländ. Firmen 


Lloyd-Dynamowerke, Bremen 


) . 


Siemens-Schuckert, Berlin 

Brown & Boveri A.-G., Mannheim 
AEG, Berlin, Abt. Schiffbau 
Siemens-Schuckert, Berlin 

AEG, Berlin, Abt. Schiffbau 


Schiffs-Installation A.-G., Bremen 


Siemens-Schuckertwerke und 
Kabelwerk Rheydt 
Schiffs-Installation A.-G., Bremen 


AEG, Berlin, Abt. Schiffbau 


v. Galkowski & Kielblock, Heeger- 
mühle 

AEG, Berlin, Abt. Schiffbau 

Schiffs-Installation, Bremen 

Siemens & Halske (Gelap), Berlin 


Anschütz, Kiel 

Atlaswerke, Bremen 
SR Schichau, Danzig | 
Schiffs-Installation A.-G., Bremen 


IV. Material und Einzelheiten. 


Automatischer 
leiter 


Automatischer Ölwasserableiter 


Kondenswasserab- 


Düsseldorfer Maschinenbau A. G 
vorm. ]J. Losenhausen, Düssel- 
dorf-Grafenberg | 

Bühring & Wagner G. m. b. H, 
Otto, Mannheim | 


A j } un a ’ 1a Mu BE, 
di en ne, 


Wertt » Reederei « Hafen 
22. November 1923. 


_ Ankerrohre für Kessel 


Ankerrohre fir Kondensatoren 


- Aspinall-Regulatoren 
Asbestpappen 


Asbestmatratzen 


Apparate für die Ölfeuerungsanlage 


- Abdampfverdampfer 


Bronzegußteile 


- Dampfwasserableiter 


Drahtgewebe 

Dampfpfeifen mit elektr, 
maten 

Diatomitsteine 


Auto- 


Eisengußteile | 
Exzenterstangen 


Filz z. Bekleiden d. Abdampfrohre 


Federn für Kolben- u. Schieber- 
stangenpackung 


Federn für Sicherheitsventile 


-. Federn für Stevenrohre 


Flußeisenrolıre 


Feuerungsvorlagen 


Flurplattenstützen 


_ Gasrohre 


Gebläsemaschinen 
Gummidichtungen 
Gummiplatten 


- Gummierte Hanfschläuche 


-  Kontrollapparate f. Entöler 


| Kondensapparate 


Handfeuerlöschapparate 


Hebezeuge 


Hubzähler 
Indikatoren 
Kondensatormantelbleche 


Kondensatorrohr- u. Stützplatten 


[4 


Kondensatorrohrverschraubungen, 


Kondensatorrohre 


Kokosfaser 


Kesselbleche 
Kesselrohre 


Kesselnieten 


-  Kesselanker- u. Stehbolzen 


- 


| Kesselwellrohre 


Kolben- u. Schieberstangenpackun- 
gen 
_ Kolbenliderungsringe 


| 


| 


a 
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Mannesmannröhren-Werke, Düssel- 
dorf, Werbe-Abt. 
Metallwerke vorm. ]J. Adres, Magde- 


burg, A.-G., Neustadt Kupferrohre 
Atlas-Werke Bremen A.-G. | 
Asbest- u. Gummiwerke Alfred 

Calmon, Hamburg Kreuzköpfe 
Asbest-Werk Theodor Burgmann, 

Dresden-Laubegast, Dobritzer-- Kugellager 

straße 6 Ketten 
Maschinenbau-Akt.-Ges. Balcke Klingeritpackungen 


Abt. Moll, Neubeckum i. Westf. 
Atlas-Werke Bremen A.-G. 
F. Schichau, Elbing, Westpr. 
Schäffer & Budenberg, DB SRMTen 
Buckau, G. m. b. 
]J. Petroschka, 
Nordd. Lloyd, Techn. Betrieb, Bre- 
merhaven 


Kieselgurisolierungsmasse 


Kieselgurisolierringe 
Material f. d. Grätings 


Grünzweig & Hartmann G. m. b. 


H., Ludwigshafen Manameier 
F. Schichau, Elbing 
Bochumer Verein für Bergbau u. Metallpackungen 


Gußstahlfabrikation, Bochum 
Filzfabrik Adlershof A.- G., Berlin- 
Adlershof 
Gall & Seitz, Hamburg, ul ae 
Nr. 4 


Metaformstopfbuchsenpackungen 


Luftdruck-Ölstandanzeigevorrich- 
tung 

Lederschläuche 

Döhlen A.-G.,, Dresden A 24, 
Bendemannstr. II 

W. Fitzner, Laurahütte, O.-S. 

Phönix, A.-G. f. Bergbau- u. Hüt- 
tenbetrieb, Röhren- u. Eis.-Walz- 


Nickelringe 
werk, Düsseldorf, Schließfach 420 


„Rheinmetall“ Rhein. Metall- 

waren-Masch. -Fabrik, Düsseldorf- 

Derendorf Pumpen: Dampfpumpen, Luftpum- 
Akt.-Ges. Lauchhammer, Abt, pen, Evaporatorpumpen 

Riesa, Stahl- und Walzwerke, Pleuelstangen 


Riesa a. E. 
Mannesmannröhren-Werke, Düssel- 
dorf 
Karl Rohrmann, Düsseldorf 
Maschinenbau-A.-G. Balcke, 
Moll, Neubeckum 


Präzisions-Zahnrad-Schnell- 
Flaschenzüge 

Propellerflügel 

Abt. 


Riffelbleche für Flurplatten 


Siegener Eisenbahnbedarfs-A.-G., 

Siegen Rohrelemente 
Krüger & Stärk, Berlin NO 18, 

Palisadenstr. 86 Rußbläser 


F. Schichau, Elbing 
Ringe für Rindschmierlager 


Carl Schwanitz, Berlin N 29, 
Müllerstr. 179 b Schmiedeteile 

F. Netlitz, Hamburg, Adolphs- 
brücke a." ; 

F. Piechatzek, Hebezeugfabrik, ee a ae 
Berlin N 65, Seestr. 50/53 

Alfred H. Schütte, Berlin W 8, Schmierrohre _ 
Kronenstr. 50/52 Schlauchkupplungen 


Speisewassermischvorwärmer 


Schäffer & Budenberg, Magdeburg- 
Speisewasseroberflächenvorwärmer 


Buckau 


H. Maihak A.-G., Hamburg 39, Stahlschläuche, geschw. 


Geibelstr. 54 = 
Blechwalzwerk Schulz-Knaudt, ” EM 
Essen Stoßkraftentöler 


Crusauer Kupfer- u. Messingwerke, 
Krusau Post Flensburg 

Hirsch, Kupfer- u. Messingwerke 
A.-G., Berlin NW 7, N. Wil- 
helmstr. olıı 

Metallwerke Oberspree, Berlin 

Allgemeine Elektrizitäts-Ges. 

Metallwerke Oberspree, Berlin W 8, 
Taubenstr. 21 


Träger für Flurplatten 


Thermometer: Fernthermometer, 
Feder-Pyrometer, Glasthermo- 
meter, Winkelthermometer 
Überströmröhre 
Umsteuerungswellen 


Nordd. Lloyd, Techn. Betrieb, Vorreiniger und Regler 
Bremerhaven Ventilationsmaschinen 
Düsseldorfer Maschinenbau Akt.- Wasserstandsapparate 
Ges. 
Otto Bühring & Wagner G.m.b.H,, Wellen: Schraubenwellen, Kurbel- 
Mannheim u. Druckwellen, Laufwellen 
Otto Bühring & Wagner, G.m.b. H., Wellenkupplungen 
Mannheim 
Fried. Krupp A.-G., Essen, Werbe- Doneke 
Abt. 
Mannesmannröhren-Werke, Düssel- Weißmetall 
Gebr. Knipping G. m. b. H., Altona 
Gutehoffnungshütte, A. G. 1. Berg- 
bau u. Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen, Rhld. 
Blechwalzwerk Schulz-Knaudt, Werkzeugmaschinen 
Essen 
F. Schichau, Elbing 
Gebr. Schmeck & Co.,, Eiserfeld Winkeleisen 
a. d. Sieg Winkelflanschen für Flurplatten 
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Verband Deutscher Kupferrohr- 
werke G. m. b. H., Köln, Werder- 
straße ı 

Berlin-Borsigwalder Metallwerke 

Löwenberg A.-G., Berlin W 9, 
Bellevuestr.' 4" 

Hentschel & Sohn, Hattingen, Abt. 
Heinrichshütte 

Fichtel.& Sachs, Schweinfurt a. M. 

Zobel, Neubert & Co., Schmalkalden 

Erich Zoch, Elbing 

Asbest- u. Kieselgurwerke G. m. 


b. H., Ülzen 
Asbest- u. Gummiwerke : Alfred 

Calmon, Hamburg 
Mannstaedt-Werke, Köln-Kalk 


Verein. Königs- u. Laurahütte A.G., 
Berlin NW 7, Dorotheenstr. 40 

Dreyer, Rosenkranz & Droop, Han- 
nover 


Sächs. Anh. enektrehfaht A.-G,, 


Bernburg 

Gustav Huhn, Berlin NW 387, 
Levetzowstr. 23 

Robert Zapp, Düsseldorf, 
steinerstr. 15/16 

C. Wilh. Stein Sohn, Hamburg, 
Rödingsmarkt 53 

Nordd. Lloyd, Techn. Betrieb, 
Bremerhaven 

Messingwerk Reinickendorf, Be- 
triebs-G. m. b. H., Berlin-Rei- 
nickendorf West, Berliner Str. 
97/101 

Vereinigte Deutsche Nickelwerke 
A. G., vorm; Tleitmann, Witte & 
Co,, ‘Schwerte 1, W, 

Atlas-Werke, Bremen 


Goll- 


Hentschel & Sohn, Hattingen, Abt. 
Heinrichshütte 

Gebr. Bolzani G. m. b. H,, Berlin 
N 20, Wiesenstr. 7 

Atlas-Werke, Bremen 

Wolf, Netter & Jacobi, Berlin W ı35, 
Kurfürstendamm 52 

Gutehoffnungshütte, Oberhausen 


Akt.-Ges. Lauchhammer, Abt. 
Riesa, Lauchhammer 

Nordd. Lloyd, Techn. Betrieb, 
Bremerhaven 

Kinder & Co,, Hamburg, Spalding- 
straße 4 


F. Schichau, Elbing 

Schäffer & Budenberg, Magdeburg- 
Buckau 

De Limon Fluhme & Co,, 
dorf, Schließfach 130 

Metallwerke Oberspree, Berlin 

Zulauf & Cie., Höchst a. M. 


Atlas-Werke, Bremen 


Chr. Berghöfer & Co., 
zwehren 
Gebr. Jakob, Zwickau i. Sa. 
Otto Bühring & Wagner, G. m. b. 
H., Mannheim 
Schiffbaustahl-Kontor G.m. b. H,, 
Essen, Lindenallee 23 
Schäffer & Budenberg, Magdeburg- 
Buckau 
Steinle & Hartung, Quedlinburg 
Fitzner, Laurahütte 
Hentschel & Sohn, Hattingen, Abt. 
Heinrichshütte 
Atlas-Werke, Bremen 
F. Schichau, Elbing 
Nordd. Lloyd, Techn. 
Bremerhaven 
Fried. Krupp, Essen 
Bochumer Verein, Bochum 
Bochumer Verein, Bochum 
Wellrohrverband G. m. b. H. 
Röhrenfabrik Essen, Lindenallee 23 
Albert Huesmann, Exportagent, 
Hamburg, Hopfensack 8 oder 
R. Huesmann, Metallgießerei, Ham- 
burg, Mönckedamm ı3 
Oskar Ehrlich, Chemnitz 
Industrie- -Lloyd G. m. b. H., Chem- 
nitz, Rochlitzerstr. 23 
Schuchardt & Schütte, Berlin C 2, 
Spandauer Str. 28/29 
Zimmermann-Werke A.-G., Chem- 
nitz i, Sa., Rochlitzerstr. 32 
Gutehoffnungshütte, Oberhausen 
Schiffbaustahl-Kontor 


(Ein zweiter Aufsatz folgt.) 
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Das Amerika-Luftschiff der Zeppelin-Werft. 


Von Dr.-Ing. E. Foerster. 


In dieser Zeitschrift ist ein Aufsatz des Verfassers über den 
„Transatlantischen Schnelldienst der Zukunft‘) veröffentlicht, der 
— (auf Veranlassung des „Scientific American“ für diese New 
Yorker Zeitschrift entstanden) — in der amerikanischen wie 
in der deutschen Wiedergabe ein so vielfaches Echo gefunden 
hat, daß seither diesseitig eine fachtechnische Veröffentlichung des 
Amerika-Luftschiffs, als einer für den sicher kommenden trans- 
atlantischen Luftpostdienst entscheidenden Etappe, zwischen der 
Schriftleitung und dem Luftschiffbau Zeppelin erörtert wurde. 
Gegenüber den Bedenken der Herausgabe konstruktions- 
technischer Einzelheiten konnte geltend gemacht werden, daß die 
wirksamste Förderung des Luftschiff-Gedankens nicht durch die 


Veröffentlichung illustrierter Feuilletons über sensationelle Ein- 


zelheiten und Probeleistungen erzielt werden könnte, sondern nur 
durch die Einwurzelusnig zuversichtlichen Glau- 
bens an die konstruktions- und betriebstech- 
nische Möglıchke it, ein sicheres transatlantisches Luft- 
schiff herstellen und auch unter widrigen WEISrmastäunden auch 
richtig hin- und herbringen zu können.- 


Nichts kann, neben einwandfreien Probeleistungen, in diesem 
Sinne günstiger wirken, als die Vorweisung von Material, welches 
die sorgsame Erarbeitung und Entwicklung zeigt, die heute in 
der marktreif durchgebildeten Konstruktion des Zeppelin-Starr- 


luftschiffs erkennbar sind. Solche Ausführungen gerade in einem‘ 


Jubiläumsheft der Schiffbautechnischen Gesellschaft können und 
sollen auch gewertet werden als ein Anerkenntnis der Bedeutung 
dieser Bestrebungen für den Weltverkehr über die Meere. 


Wie in dem oben erwähnten Aufsatze des Näheren darge- 
legt, muß die Tatsache eines Postluftschiff-Verkehrs zwischen 
Europa und Nordamerika von einschneidendster Wirkung auf den 
weiteren Ausbau der Seeschiffahrt und ihre technische Entwick- 
lung werden. 


Denn das Bestreben, Rekordschiffe höchster Geschwindig- 
keit zu schaffen, war nicht ein rein konkurrentiver Kampf um das 
blaue Band, sondern es lag der sehr materielle Gedanke gerade der 
schnellsten Postbeförderung zugrunde, und in einem quantitativ 
sehr geringfügigen Grade auch das Schnelligkeits-Bedürfnis drin- 
sender Geschäftsreisen. Aus diesem Bereiche dürften sich künftig 
zunächst die wenigen Passagiere der Postluftschiffe rekrutieren, 
während der eigentliche, im höchsten Grade bedeutungsvolle 
Erfolg dieser Technik in der Postbeförderung liegen 
wird. Wenn man bedenkt, welche ungeheuren Opfer von 
den Reedereien während der letzten 30 Jahre gebracht worden 
sind, um die nondatlantische Passage. um 1% Tage abzukürzen, so 
ist es einleuchtend, welche Bewertung für den Verkehr zwischen 


1) s. W.R.H,, Je. IV, Heft 5 v. 7. März 1923. 


- während des Krieges, 


Europa und Amerika man einem weiteren Fortschritt der. Post- 
beförderung um weitere 2% Tage zuerkennen muß. 


Im Sinne dieser für eine nahe Zukunft gültigen Gedanken 
wird es von Wert sein, diejenigen Einzelheiten über 
das Amerika-Luftschiff der Zeppelin-Werft zu erfahren, welche 
die Bauwerft unter Zustimmung der amerikanischen Marineleitung 
zur Erst-Veröffentlichung in der Zeitschrift „Werft-Reederei- 
Hafen“ freigegeben hat: 


Das jetzt im letzten Ausbaustadium befindliche Luftschiff 
wurde im Jahre 1922 von der Deutschen Regierung der Zeppelin- 
Werft in Auftrag gegeben, welche verpflichtet ist, dasselbe den 
Vereinigten Staaten als Reparationsleistung zu liefern. Der Auf- 
trag hatte die  Bau-Nr. LZ 126 und ist das letzte Glied in der 
bisherigen Entwicklungskette der Zeppelin-Luftschiffe, von denen 
im Laufe der letzten 25 Jahre im ganzen 116 gebaut worden sind, 
nämlich 25 vor dem Kriege, 88 im Kriege und 13 nach dem Kriege. 


Die Entwicklung und Erprobung der Starrluftschiffe hat von 
seinen Anfängen an bis zum heutigen Tage, besonders auch 
dauernd starke deutsche Geisteskräfte ge- 
bunden, und man darf ohne Übertreibung sagen, ‘daß wertvollste 


Männer der Nation sich restlos mit ihrem ganzem Sein ständig 


dafür eingesetzt haben. Wenn man hierbei zunächst an die Namen 
Zeppelin, Dürr, Eckener, Strasser u.a. denkt, die mit 
der Geschichte des Sitarrluftschiffs auf immer verbunden bleiben 
werden, so möchte man an dieser Stelle auch eines deut- 
schen Schiffbauers gedenken, welcher zu den ersten gehört 
hat, die aus den Aufgaben: ihres eigentlichen Wirkungsbereiches 
heraus das Problem des Luftschiffes aufgenommen und erfolgreich 
die Verwandtschaft mit dem Seeschiff ausgewertet haben. Dies 
war der Marinebaumeister Felix Pietzker, welcher 
im Oktober 1913 als -Mitglied .der Marineluftschiffabnahme- 
kommission beim Absturze des „L. 2“ sein Leben ließ. Weenn es 
eelang, die Festigkeitsprobleme des Starrluftschiffes schon heute 
befriedigend zu lösen, so ist dieses in einem hohen Maße auch der 
emsigen Forscherarbeit Pietzkers zu danken. 


Bestimmend für die Größe des Amerika-Luftschiffs war die 
beschränkende Forderung der mit Amerika verbündeten Staaten, | 
daß es nicht größer sein dürfe, als das größte im Kriege gebaute 
Z-Luftschiff. Damit war der Gasinhalt zu rund 70 000 cbm fest- 
gelegt. Die Abmessungen wurden danach wie folgt bestimmt: 

größte Länge 

größter Durchmesser .... 

größte Höhe (einschl. GondinhHr) ei. 


. 200,00 m 
27,64 m 
31,00 m 


Die allgemeine Bauart des Schiffes (s. Fig. 2) entspricht der 


bei den letzten Kriegsluftschiffen üblichen, unter Verwertung der 


seit Kriegsende neue gewonnenen Erfahrungen bei den Schiffen 
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zusammengefaßt, wie dies die Fig. 2, 3 und 4 zeigen. Die Hilfsringe 
zeigen einfache Gitterträger. Das Prinzip solcher Träger ist an 
Fig. 3 besonders gut deutlich erkennbar. Sie bestehen aus drei als 
Gurtungen dienenden, aus Metallband gezogenen Profilen und zwi- 
schengesetzten Strebenkreuzen. Die Streben sind auf der Presse ge- 


ur 
=) RA 


Fig. 4. Die Hauptquerverbände und ein Gasschott. 


prägt, gewulstet und gebördelt, und werden oben und unten mit je 
2 Nieten an den Profilen befestigt. Je zwei sich kreuzende Streben 
sind in der Mitte ihrer Länge an der Kreuzungsstelle durch 4 Nie- 
ten miteinander verbunden. Die Eckpunkte der Ringe sind in der 
Längsrichtung des Schiffes durch die sogenannten Längsträger 
(Fig. 2 und 4) miteinander verbunden. Dies sind ebenfalls 
Träger dreieckigen Querschnitts, wie die Ringträger, . nur 
liegt bei ihnen die Spitze nach außen, während bei den 
Ringträgern die Spitze nach innen liegt. Fig. 5 zeigt eine 
Überschneidung von Ring- und Längsträger, wobei beach- 
tenswert ist, daß die Träger so durcheinandergesteckt sind, 
daß ihre Gurtungsprofile durchlaufen. 


In welcher Weise die Hauptringe durch Stahldrähte 
und Drahtseile verspannt worden sind, zeigt am besten 
Fig. 4 in den Abdrucken der Drähte auf der ebenen Öber- 
fläche des Gaszellenschottes. Die durch Ring- und Längs- 
träger gebildeten Felder des Gerippes am äußeren Umfange 
sind ebenfalls durch Drähte verspannt, die von Eckpunkt 
zu Eckpunkt diagonal immer über zwei Felder der Höhe 
nach hinweglaufen und beim Überschneiden des dazwischen 
liegenden Längsträgers an diesem nochmals geführt sind. 
Weitere Drahtverspannungen und ein Netz von Ramie- 
schnüren dienen der Außenhülle und den Zellen zur An- 
lage. Der untere Teil des Gerippes ist vom Ankerpunkt 
bis zur hinteren vertikalen Flosse durch ein räumliches 
Fachwerk, den sogenannten Laufgang (Fig. 6 und 7) 
verstärkt. Dieser dient dazu, die in und an ihm angebrachten 
Nutz- und Betriebslasten des Schiffes aufzunehmen, die Last- 
beanspruchung auf die Hauptringe zu übertragen und bildet 
gleichzeitig einen zwischen den Zellen freigehaltenen Raum 
zur Unterbringung von Lasten, zur Verlegung von Rohr- 
leitungen, Zügen und Kabeln und zum Personenverkehr 


über die Länge des Schiffes. Der Querschnitt dieses 
frei gehaltenen Luftraumes ist ein auf die beiden unteren 
Seiten des 22-Ecks . aufgebautes 5-Eck mit oberer hori- 


zontaler Seite, das an den Schiffsenden in ein 3-Eck übergeht. 
Das 5-Eck ist durch 2 Diagonälträger (Fig. 7) in zwei Dreiecke 
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halb des Gastragekörpers und wird hier von den Gaszellen seitlich 
eingeschlossen. Seine untere Spitze ragt dagegen keilförmig aus 
dem Körper heraus. Fig. 6 zeigt den unteren Teil des Gerippes 
mit dem Laufgang. Am vorderen Ende (Fig. 8) hat das Trag- 
gerüst, auf Wunsch der amerikanischen Regierung, eine verstärkte 
Ausbildung der Spitze erhalten, wie sie für 
die von den Amerikanern beabsichtigte Ver- 
ankerung des Luftschiffs an einem Mast für 
nötig gehalten wurde. Fig. 9 gibt ein Bild 
der Bugherstellung. Am hinteren Ende 
des Traggerüstes befinden sich (die Leit- und 
Ruderflächen. (Fig. 18). Letztere sind körperlich 
und stromlinienförmig ausgebildet und eben- 
falls aus Trägern zusammengebaut. Zu ihrer 
Stützung haben die beiden letzten Hauptringe 
‘je ein durchgehendes, aus Trägern gebautes 
räumliches Kreuz erhalten, das in die angesetzten 
Flächen hineinragt und so einmal eine innige 
Verbindung zwischen Traggerüst und Flächen 
schafft und dann auch das erstere selbst an 
dieser Stelle wesentlich versteift. Fig. IO gibt 
weitere charakteristische Merkmale der Kon- 
struktion. 


Traggerüste und Laufgang, Leit- und 
Ruderflächen sind mit Baumwollstoff über- 
zogen, der je nach der Beanspruchung an den 
verschiedenen Stellen verschieden stark und 
schwer ist. Die Ränder der einzelnen Stoff- 
bahnen sind durch aufgenähte Bänder verstärkt, 
in die die Ösen zum Anschnüren an die Träger 
eingelassen sind. Das Anschnüren selbst erfolgt 
durch Ramieschnur nach besonderem Verfahren 
unter Berücksichtigung der Dehnung des Stoffes, 
der richtigen Beanspruchung der Träger und 
der zur Zeit des Auflegens herrschenden Tempe- 
ratur- und Feuchtigkeitsverhältnisse. Die Hülle 
ist dann noch zur Erzielung möglichst glatter 
Oberfläche mehrfach zelloniert. Dem Zellenlack 
ist Aluminiumpulver beigemengt worden, wo- 
durch eine matt spiegelnde Fläche erreicht wurde. 

Die Gaszellen, die in die einzelnen Abteilungen des Trag- 
gerüstes eingebracht und dann mit Wıasserstoff gefüllt sind, passen 
sich in ihrer Form jeweils ihrer Abteilung an. Sie sind aus so- 
genannter Stoffhaut, d. h. aus Baumwollstoff und Goldschläger- 


Fig. 5. Durchdringung von Längs- und Querträgern. 


haut, zusammengesetzt. Das Baumwollgewebe gibt die notwendige 
Festigkeit, und die Goldschlägerhaut dient dazu, die Gasdichtig- 
keit zu erzielen. 

An Gondeln erhält das Schiif die mit dem Gerippe starr 
verbundene, direkt unterhalb des Laufgangs an dieses an- 


untergeteilt. Der Laufgang liegt somit in.seinem oberen Teil inner- schließende Führer- und. Passagierkabine (Fig. ıı und 12) und 


WERE u Wa Be 


u 1 re tg 
. [- = h 
7 [I 


Werft « Reederei « Hafen 
22. November 1923. 


5 Motorengondeln. Die Hauptkabine ist, ähnlich wie das 
Schiffsgerippe selbst, aus dreieckigen und viereckigen Gitter- 
trägern zusammengebaut. Fig. I2 zeigt das Gerippe der 
Kabine vor der Anbringung an den Schiffskörper. 

Die stromliniengemäß geformten Motorgondeln (Fig. I3 
und I4) sind in ihrem unteren Teile bootskörperartig aus 
Profilspanten und Metallaußenhaut zusammengebaut. Auf 
den Spanten ist, ebenfalls aus Profilen, das Maschinen- 
fundament aufgebaut, an das sich nach hinten die Lagerung 
für die Kupplung, die Wellen-, Druck und Propellerlager 
anschließen. Dieses Maschinen- und Lagerfundament ist 
durch fiachgedrückte Rohrstreben mit einem oberen, im 
Querschnitt dreieckigen, Gondellängsträger verbunden, an 
dem die Gondelabstützung angreift. Der Kühler ist in der 
Vorderwand der Gondel angebracht, die Luftzuführung ist 
durch besondere Düsenklappen regulierbar. Über den 
oberen Teil der Gondel kommt eine Stoffbespannung, 
Die Aufhängung der Gondeln am Schiff erfolgt durch 
Drahtseile unter Abstützung durch Streben. Vom Schiff 
aus führt zu jeder Gondel eine Leiter, deren Holme 
zusammenklappbar sind und in zusammengeklapptem Zu- 
stand’ die Gestalt einer stromlinienförmigen Strebe haben, 
Die Durchtrittsöffnungen an Schiffs- und Gondelwandungen 
sind durch Schieber verschließbar. 

Die Motoren wurden für die besonderen An- 
forderungen an dieses Schiff neu konstruiert: Dieser neue 
Maybach-Luftschiffmotor-Bauart „VL I“ leistet 400 PS bei 1400 Umdr./ 
Min., ist mit Druckluft umsteuerbar und besitzt eine Druckluft-Anlaß- 


Vorrichtung. Dieser Motor unterscheidet sich grundsätzlich von den. 


seitherigen Flugmotoren-Konstruktionen, da hier allein die Anfor- 
derungen des Verkehrs-Betriebes maßgebend waren. 

Die geforderte Wirtschaftlichkeit bedingt hier in erster Linie 
große Lebensdauer und Betriebssicherheit, sowie-möglichst geringen 
Betriebsmittel-Verbrauch. Ferner müssen die Zeitabschnitte, nach 
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Fig. 7. Einzelheiten der Laufgangs-Konstruktion. 
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Fig. 6. Die Verbände des Unterschiffes von innen gesehen. 


wielchen der Motor zu überholen ist, möglichst vergrößert # 
werden. Solchen Forderungen kann nur unter Inkaufnahme einer { 
gewissen Gewichtsvermehrung Rechnung getragen werden. Die A 
Drehzahl wurde mit Rücksicht auf den Propellerwirkungsgrad, 
und um ohne Getriebe auszukommen, zu n= 1400/Min. gewählt. 
Ein für Dauerbetrieb geeignetes Getriebe für diese Leistung hätte 
trotz leichteren Motorgewichts eine Vergrößerung des Gesamt- 
gewichts der Anlage ergeben. — Die Kurbelwelle ist vollständig 
im Gehäuseoberteil gelagert. Die Hub- und Gehäuselager der \ 
Kurbelwelle sind als Rollenlager ausgebildet. Solche ergeben | 
bekanntlich einwandfreie Betriebssicherheit bei praktisch unbe- 1: 
grenzter Lebensdauer. i 

Der Motor hat I2 Einzelzylinder, paarweise nebeneinander j 
in V-Form angeordnet. Das Gehäuse ist, um jegliche Zusatz- 
beanspruchungen der Kurbelwelle zu vermeiden, möglichst steif # 
ausgeführt. Auf dem Gehäuse ist zwischen den beiden Zylinder- | 
reihen eine gemeinsame Steuerwelle gelagert. Die Zylinder sind 
aus Grauguß, um eine Teilung derselben zu vermeiden. Der 
Wassermantel ist aufgeschweißt. Der Zylinderkopf ist nach den 1 
Erfahrungen mit den Maybach - Flugmotoren ausgebildet und 
gewährleistet eine gleichmäßige Kühlung sämtlicher Teile. Die 
Ventile sind so angeordnet, daß man die größtmöglichen Quer- 
schnitte erhält, die in diesem Raum untergebracht werden 
können. Auf diese Weise erhält man ein großes Einlaßventil 
und zwei kleinere Auslaßventile, welche auch eine günstige 
Wärmeabführung im Verhältnis zum Ventil - Querschnitt 
ergeben. Jeder Zylinder besitzt zwei Zündkerzen, die so an- | 
geordnet sind, daß ein Verölen derselben soweit wie möglich n 
vermieden ist. Die Betätigung der Ventile erfolgt von der 
gemeinsamen Steuerwelle durch Stössel und Stösselstangen # 
jeweils von einer Seite aus. Der Antrieb der Steuerwelle, 2 
sowie der meisten Nebenapparate erfolgt durch Stirnräder von 
der schwingungsfreien Schwungradachse der Kurbelwelle aus. 
Die Nebenapparate sind so angebracht, daß sie gut zugänglich 
und leicht demontierbar sind. 

Die vier Vergaser, welche zwischen den Zylinderreihen 
liegen, sind die bekannten Maybachvergaser, bei welchen sämt- 
liche Querschnitte gesteuert sind, — nach den neuesten Er- 
fahrungen ausgebildet. An der Außenseite der Zylinderreihen ist | 
je ein Auspuffrohr angebracht. Der Motor besitzt I2-Zylinder- | 
Bosch-Zündapparate, welche durch elastische Kupplungen vor 
Stößen im Antrieb geschützt sind. Die Zündapparate arbeiten 
ohne Umstellung für beide Drehrichtungen gleich. Die Zünd- | 
verstellung erfolgt durch Verdrehung der Antriebswelle; damit 
behält der Zündfunken immer seine Intensität. Die Wasser- 
pumpe ist sehr ‚reichlich dimensioniert, und die Liefermenge 
für beide Drehrichtungen dieselbe. Ihre Anordnung ist derart, | 
daß der Wasserstrom durch zwei kurze Krümmer parallel in ' 
beide Zylinderreihen geschickt wird. 

Für die Schmierung des Motors sind eine Umlaufpumpe 
und zwei Absaugepumpen vorgesehen. Der Antrieb der Pumpen 1 
ist so ausgebildet,daß sie unabhängig von der Motor-Drehrichtung i 
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immer dieselbe Drehrichtung beibehalten. Das Öl wird vorn und 
hinten im Gehäuse abgesaugt, geht dann durch die Umlaufpumpe 
und durch den Ölfilter unter Druck in die Kurbelwelle und von 
dort zu den Gehäuse- und Kolbenstangenlagern und zu den Kolben- 
laufflächen. 

Das Anlassen des Motors geschieht mit einem Anlaßhebel der- 


Die Druckluft wird in einem zweistufigen Kompressor erzeugt, 


welcher während des Laufes beliebig mit der. Kurbelwelle gekup- 
pelt und wieder entkuppelt werden kann. Der Kompressor ist mit 
einem Bosch-Öler versehen und braucht keinerlei Wartung. Bei 
der Bedienung des Motors ist eine falsche Handhabung unmöglich, 
da der Anlaßhebel, Gashebel und Umsteuerhebel sowie der Hebel 
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art, daß die in Flaschen aufgespeicherte Druckluft durch einen 
Anlaßverteiler selbsttätig auf die Zylinder verteilt wird. Die 
Betätigung der Anlaßventile in den Zylindern erfolgt durch die 
Anlaßluft. Diese treten sofort außer Tätigkeit, wenn die Zylinder 
Zündungen bekommen. Da das durch die Druckluft erzeugte 
Drehmoment sehr groß ist, geht das Anlasssen und Umsteuern 
rasch und sicher vor sich und benötigt wenig Luft. Das Um- 
steuern des Motors erfolgt durch Verschieben der Steuerwelle. 
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Bug- Konstruktion mit Hauptgondel, 
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für die Zündverstellung so miteinander verriegelt sind, daß sie 
nur im richtigen Sinne betätigt werden können, derart, daß 
ı. ein Anlassen nur in der durch die jeweilige Stellung des’ 
Umsteuerhebels festgelegten Drehrichtung, 5 

2. eine Zündverstellung nur in der dem jeweiligen Drehsinn 
entsprechenden Richgung möglich ist, | 

3. ein Umsteuern, solange der Gashebel nicht auf Nullstel- 
lung steht, unmöglich ist, Ä 
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' Fig. 9. Bau der Spitze. 
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Fig. 12. Konstruktion der Hauptgondel. 
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Fig. 10. Konstruktion des Mittelschiffes in der Gegend der drei hinteren Motorgondeln. 
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4. der Umsteuerhebel in einer seiner beiden Endstellungen 
. stehen muß, bevor der Gashebel überhaupt betätigt wer- 
den kann. | 


Der Motor ist ferner mit einem Ölsicherheits-Apparat ver- 
sehen, welcher ein sofortiges Abstellen des Motors bewirkt, wenn 
der Lageröldruck unter ein gewisses Maß sinkt. 


Die Propeller sind direkt hinter den Motoren am Ende 
jeder der spitz zulaufenden Gondeln angeordnet. Zwischen Motor 
und ‘Propeller ist eine nachgiebige, mit dem Schwungrad zu- 
sammengebaute Kupplung und eine ausrückbare Klauenkupplung 
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aufgehängt, andere können, wenn der jeweilige Verwendungszweck 
des Schiffes dies wünschenswert machen sollte, ganz ausgebaut 
und durch Wasserballastsäcke ersetzt werden. Für die Über- 
führungsfahrt von Europa nach Amerika sind 30 weitere Vorrats- 
fässer besonders eingebaut worden. Jede Motorengondel hat zu 
ihrem Motor einen ‚Ölbehälter von 95 1 Inhalt erhalten. Dieser 
wird ergänzt aus fünf im Laufgang untergebrachten Vorrats- 
fässern von je 420 1 (rd. 380 kg) Inhalt. Benzin- und Ölfässer 


sind aus Aluminiumblech hergestellt. Die Fig. ı5 zeigt den Lauf- 
gang an einer Stelle, wo 24 Vorratsfässer (je ı2 an Backbord und 
an Steuerbord) angeordnet sind. 
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Fig 11. Hauptgondel 
A = Kochherd i = Frischwasserfaß o = Führerraum t’ = Gang 
B = Spöültisch ji = Nebenräume o’ = Kompaß wW = Küche 
C = Büffet mit Speisenausgabe k’= Passagierraum p = Gas und Ballastzüge v = Büffet mit Speisenausgabe 
D = Einsteigıüre = Leiter zum Laufgang p’ = Seitenst: uerstand w’ = Aborie 
E = plus Lichtdynamo m = F.T. Kabine q’ = Höhensteuerstand x = Damenwaschraum 
F = Kartentisch m' = Steuerzüge r = Gopdelpuffer y’ = Herrenwaschraum 
G = Klapptısch n’— Schaltung für Gas u. Ballastzüge s’ = Waschraum Z' = Warmwasserbereiter. 


h’ = Windmotor für Dynamo 


sowie das Drucklager angeordnet. Die Propeller haben 3,7 m 
Durchmesser und 1,7 m Steigung, bei einer äußersten Umdrehungs- 
zahl von 1400. Sie sind aus lagenweise verleimtem Holz gefertigt. 
Die Blattränder haben zum Schutz gegen Beschädigungen eine 
Aluminiumeinfassung erhalten. | 

Die Betriebsstoffanlage besteht aus Benzin- und Öl- 
fässern, die, wie aus den Figuren 2, 10 und 15 ersichtlich, 
im . Laufgang aufgehängt sind. Bei den Benzinfässern ist 
zwischen Betriebs- und Vorratsfässern zu wnterscheiden. Die 
ersteren sind höher angeordnet, als der zugehörige Motor, 
und zwar so, daß jedem Motor das Benzin mit Gefälle 
zufließt. Drei Fässer befinden sich am Ring 60 
gang, zweimal. drei Fässer am Ring 85 über dem Laufgäng 
und zweimal zwei Fässer am Ring ı15z in den Quergängen. Jedes 
Betriebsbenzinfaß hat einen Rauminhalt von 440 1 (rd. 315 kg). 
Die Vorratsfässer haben 420 1 Inhalt (rd. 300 kg) und sind in 
zweckentsprechenden Gruppen über die Länge des Laufgangs 
verteilt. Sie fassen zusammen 17,1 t Benzin. Aus ihnen- wird 


‚mittels einer Umpumpleitung je nach Bedarf Benzin in die Be- 


triebsfässer gepumpt. Einige der Vorratsfässer sind abwerfbar 
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das geringere Gesamtgewicht unterscheidet. 
im Lauf- . 


Das Schiff hat je zwei Höhen- und zwei Seitenruder, 
die am Heck bei den Leitflächen (Fig. 18) angebracht sind und je 
17 bis ı9 qm Fläche aufweisen. Die Betätigung erfolgt von der 
Führergondel aus durch Handräder mit Übersetzung, Ketten und 
Seilzügen, die an einem Ruderquadranten enden. Die Höhenruder 
sind als Balanceruder mit dreieckıgen Ausgleichflächen ausge- 
bildet. 

Zum Steuern und Navigieren bedient sich das Amerika-Luft- 
schiff einer Anschütz-Kreiselkompaßanlage beson- 
derer Ausführung, die sich von einer Schiffsanlage vor allem durch 
Der Mutterkompaß 
ist in einem hermetisch verschlossenen Aluminiumgehäuse unter- 
gebracht, das luftleer gemacht und mit Helium gefüllt ist. Das 
Helium ist eigens für diesen Zweck von der amerikanischen 
Marine angeliefert worden. In bezug auf Reibungsverminderung 
und Wärmeableitung ist die Heliumfüllung fast ebenso günstig 
wie die übliche Wasserstoffüllung, sie hat aber ferner den Vorzug, 
daß eine Knallgasbildung bei einer etwaigen Undichtigkeit des 
Gehäuses ausgeschlossen ist. Jede Explosionsgefahr ist also be- 
seitigt. 


Werft » Reederei » Hafen 
22. November 1923. 


— He He OT =) ER 
SOSE 


np (IR BR 
I SSL \ TOrper@ N Hamaserking 


Andaplufflasche 
\.  Ausrückbare Kupplung Urarjßlinie des Gondejeufers 
Propellerdrucklager Fig.13. 
ropellerwelle 
Zwischenlager 
SE a 
Your Wi 7 
Elatsche Kopplung Sctwngrad Serien 


ER 


LI 


Das Navigieren nach dem vom Magnetismus unabhängigen 
und rechtweisenden Kreiselkompaß gewährt der Luftfahrt "die 
gleichen Vorteile wie bei der Seefahrt. Seine Schleppfehlerfreiheit 
ist aber für. das Luftschiff noch weit wichtiger, als für das See- 
schiff, da es von einem viel beweglicherem Medium getragen wird 
und deshalb leichter vom Kurse abweicht, umsomehr, als das sehr 
langgeestreckte Luftschiff dem verhältnismäßig kleinen Ruder lang- 
samer gehorcht. Jedes Pendeln des Schiffskörpers in. der Hori- 
zontalen wird von der Innenrose des Tochterkompasses augen- 


blicklich auf ?/ıo Grad genau angezeigt. Diese genaue und unver- 
zögerte Angabe der Kursabweichungen setzt den Steuernden in- 


stand, beim Nachtflug, im Nebel und über den Wolken das Schiff 
mit gleicher Sicherheit und Genauigkeit auf Kurs zu halten, als ob 
er in Sicht fester Steuermarken wäre. 


x Al 

Ba EZNAAKAF AN IA 

N a e, ANY YA Ba = S 
« ; fr 


r i \ BR na 
es sr 


rg 
ii 


Fig. 14. Motorgondel im Bau. 


Hintere Motorgondel. 
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Für ein Seeschiff kommt ein genaues Kurshalten nur in der 
Horizontalebene in Frage, beim Luftschiff muß aber außerdem 
auch noch auf ein möglichst genaues Kurshalten in der Vertikal- 
ebene achtgegeben werden. Die Kreiselkompaßanlage des Luft- 
schiffs wird daher ergänzt durch einen Anschütz-Kreiselhorizont 
für die Möhensteuerung. (Fig. 16.) Dieses Gerät liefert eine bis 
auf t/ıo Grad genaue Anzeige der jeweiligen Neigung des Luft- 
schiffs in der Längsrichtung. Diese große Ablesegenauigkeit wird 
erzielt u. a. durch ein starkes Vergrößerungsglas vor der Skala 
und durch. einen Parallelspiegel hinter dem Zeiger. 

Für die Höhensteuerung von Luftfahrzeugen bediente man 
sich bisher meist einer Flüssigkeitslibelle. In einer solchen klebt 
aber die Flüssigkeit an der Rohrwand und verschlechtert so die 
Ablesegenauigkeit. Vor allem zeigt eine solche Libelle nicht die 
wahre Lotrechte an, auf die es ankommt, sondern vielmehr die 
scheinbare Lotrechte, die aus der Schwerebeschleunigung und den 
sonstigen, jeweils auftretenden Beschleunigungsdrücken resultiert. 
Nun ist zwar der Kreisel, wie jeder andere irdische Körper ge- 
zwungen, den Beschleunigungsdrücken nachzugeben; er tut dies 
aber infolge seiner außerordentlich langen Schwingungszeit unend- 
lich viel langsamer, als ein gewöhnliches Pendel oder eine Flüssig- 
keitslibelle. Inzwischen ändert sich die resultierende Richtung 
der gesamten Beschleunigungsdrücke mehrere Male, sodaß sich die 


Fig. 15. Typische Benzintank-Gruppen. 
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einzelnen Drücke gegenseitig aufheben, ehe sie den Kreisel merk- 
lich beeinflussen können. 

Es ist ohne Schwierigkeiten möglich, auch das Prinzip der 
Selbststeuerung sowohl (uf die Horizontalsteuerung des Luft- 
schiffs, wie auf die Höhensteuerung anzuwenden. Diesbezügliche 


Versuche auf dem neuen Luftschiff werden vorbereitet. 


Endlich hat die Optische Anstalt C. P. Goerz, Berlin-Friedenau, 
eine Anzahl von Spezialinstrumenten für die Navigierung des Luft- 
schiffes über See konstruiert, welche auf der transatlantischen Reise 
zum ersten Male praktisch erprobt werden sollen. Es handelt sich 
dabei vor allem um einen neuen Geschwindigkeits- und Abtriffts- 
messer und um die Ausbildung eines optischen, Verfahrens zur baro- 
metrischen" Höhenkontrolle während der Fahrt. 


CH EEE ET ZT TE Sr 
Fig. 16. Kreisel- Horizont, 


Alle Zellen (mit Ausnahme der Heckzelle, die mit der vorher- 
gehenden in Verbindung steht) haben Überdruckventile, 
und zwar die größeren Zellen je zwei. 

Der Durchmesser der Ventile ist 500o mm. Von ähnen aus 


wird das Gas durch zwischen den Zellen freigehaltene Schorn-. 


steine in den oberen Mantelraum zwischen Zelle und Außenhülie 
geführt. Dieser Raum wird durch sieben Ventilatorköpfe, die seit- 
lich neben dem Firstträger sitzen, entlüftet. Acht Zellen haben 
Manövrierventile erhalten, die durch Drahtzüge von der Führer- 
gondel aus betätigt werden. 

Als Ballast dient für das Schiff Wasser, das bei Kälte mit 


- Frostschutzmitteln versetzt wird. Die Unterbringung des Wasser- 


ballastes erfolgt im Laufgang, in Säcken, Fig.2, die aus gum- 
miertem Stoff hergestellt sind. Einige der Behälter sind zur plötz- 
!ichen Abgabe ihres ganzen Inhalts bestimmt. Sie sind mögliche 
weit an den Enden des Schiffes angeordnet und kommen vor- 
nehmlich bei der Landung zur Entleerung, wenn gleichzeitig 
Trimmänderung der Länge nach nötig wird. Es sind 
vorn und hinten je sechs solcher sogenannten Hosen vor- 
gesehen, die je 250 kg Wasser fassen. Des weiteren sind über 
die Länge des Laufganges ı4 Ballastsäcke zu je 1000 1 inhalt 
verteilt, die mit Ventilen versehen sind. Die Betätigung der Hosen 
und der Ballastsackventile erfolgt durch Drahtzüge von der 
Führergondel aus. 

Das Schiff ist mit einer funkentelegraphischea 
Station nach dem System Telefunken versehen. Der Antrieb 
der FT.-Maschine erfolgt durch einen ausschwenkbaren Wind- 
motor. 

Entsprechend der Wichtigkeit einer solchen Station als 
alleiniges Nachrichtenmittel an Bord des Luftschiffes waren fol- 
gende Bedingungen an die Lieferung derselben geknüpft: 

Der Sender besitzt bei geringem Energieverbrauch eine 
maximale Reichweite von etwa 2500 km bei Telegraphie und rund 
500 km bei Telephonie über freie See und weist dabei größte Be- 
triebssicherheit, leichte Bedienbarkeit und ein minimales Gewicht 
auf. Ihrem Typ nach ist die Anlage eine solche mit 400/200 Watt 


Röhrenzwischenkreisender für 200 Watt Antennenleistung. 


Der Sender besteht aus dem Röhren- und Gleich- 
richt-, dem Zwischenkreis- und dem Antennengerät. Diese 
drei Senderteile sind in einem gemeinsamen Kasten vereinigt, 
durch welchen Frischluft geblasen wird. Außerdem kommt bei 
Anwendung von Telephonie noch ein sogenanntes Telephonie- 
zusatzgerät zur Anwendung. Als Stromquelle dient ein durch 
eine Luftschraube angetriebener Generator, der bei normal 3000 
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Umdrehungen pro Minute etwa 1,5 kW einphasigen Wechselstrom 
bei 50 Perioden .und 220 V Spannung liefert. Der’ vonder‘ 
Maschine gelieferte Wechselstrom wird durch einen Hochspan- 
nungstransformator auf 2X 3000 V transformiert, durch zwei 
Hochvacuumventilröhren gleichgerichtet und dem Anodenkreis den 
200 Watt Senderöhren zugeführt. Um das Senden frei von Ober- 
wellen zu gestalten, ist ein Zwischenkreis zur Anwendung ge- 
kommen. Der Wellenbereich des Senders ist ein kontinuierlicher 
und umfaßt die Wellenlängen von rund 500—3000 m, d. h. es: 
kann innerhalb des genannten Bereiches jede beliebige Welle ein- 
gestellt werden. | \ 

Um den Energieverbrauch beim Senden auf kleinere oder 
größere Entfernungen gleich wirtschaftlich zu gestalten, ist die 
Einrichtung getroffen, den Sender in drei verschiedenen Leistungs- 
stufen senden lassen zu können. | 

Außerdem ist bei Schaltung „Tonsenden“ die Möglichkeit 
gegeben mit Stationen zu verkehren, die nur auf den Empfang 
gedämpfter Wellen eingerichtet sind. 

Die zur Anwendung gebrachte Antenne ist eine Fächer- 
antenne, bestehend aus drei herabhängenden Drähten von je 
ı20 m Länge, die mittels dreier Trommeln, welche in dem Winden- 
kasten unter dem Apparatetisch gelagert sind, gleichzeitig auf- 
und abgerollt werden können.‘ 

Die Empfangsanlage besteht aus zwei Einröhrenaudion- 
empfängern in Sekundärschaltung und einem Zweiröhrennieder- 
frequenzverstärker; eine Anordnung, die einwandfreien Empfang 


auf große Entfernungen mit Sicherheit gewährleistet. 


Um beim Ausfall der Fahrmotore noch senden zu können, 
ist die Einrichtung getroffen, die Erregermaschine des Wechsel- 
stromgenerators als Motor aus der Bordbatterie laufen zu lassen 
und auf diese Weise noch mit kleinerer Leistungsstufe zu senden. 
Die Sendeeinrichtung und die Empfangsanlage sind in einer be- 
sonderen schallsicheren und gasfreien Kabine, welche unmittelbar 
hinter dem Führerstand liegt, untergebracht. Der Generator mit 
Luftschraube ist außenbords der F. T.-Kabine zur vollen Aus- 
nutzung des jeweiligen Fahrtwindes schwenkbar angeordnet. 

Die Erregermaschine des Wechselstromgenerators lieicrt den 
für die elektrische Lichtanlage nötigen Strom. Zum Ausgleich und 
zur Reserve ist eine Akkumulatorenbatterie vorgesehen. Sämtliche 
Gondeln und Räume haben elektrische Beleuchtung, auch die 
Positionslichter und die Instrumentenbeleuchtung sind elektrisch. 

Die Führergondel ist mit dem Raum für die Freiwache durch 
ein lautsprechendes Telephon verbunden. 


An Räumen für die Besatzung sind vorhanden: 

ı. Kabine für den Kommandanten mit Bett, Tisch, Stuhl 
und Schrank, 

2. zwei Schlafräume für Offiziere mit je zwei Betten 
zwei Sitzen, 

3. Aufenthaltsraum für Offiziere mit Tisch und Bank, 


und 


) 


e, 
id 


Fig. 17. Funkgerätesender. 


sechs Schlafräume für die Mannschaft mit je zwei Betten 
und zwei Sitzen, | 
5. zwei Aufenthaltsräume für die Mannschaft, je mit Tisch 
und Bank, . | | | 
6. Waschraum mit zwei Waschgelegenheiten und Aborte. 
Alle diese Räume sind seitlich am Laufgang angeordnet. 
Die Passagierräume befinden sich dagegen in der be- 
sonderen, mit dem Führerraum zusammengebauten Passagier- 
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gondel, und zwar nach hinten an den Führeraum anschließend. 
Zunächst sind hier fünf Abteile geschaffen, und zwar drei auf 
'Steuerbord-, zwei auf Backbordseite. Jedes Abteil ist ähnlich 
eingerichtet wie das eines Pullman-Schlafwagens, nur werden 
darin nicht zwei Betten übereinander der Länge nach aufge- 
schlagen, sondern zweimal zwei Betten quer, die durch Vorhänge 
abgetrennt sind. Bei Tag sind die oberen Betten als Sofalehne 
heruntergesehlagen und die unteren sind zu Sofasitzen hergerich- 
‚tet, zwischen die nach Bedarf ein Tisch gestellt. werden kann. Je- 


Fig. 18. Das nahezu vollendete Luftschift. Montage der Leitwerke 
für Höhen- und Seitensteuer. 


des Abteil hat ein Eh ‚dreiteiliges Fenster. Der Holzfußboden 
ist mit leichtem Filz belegt. An Backbordseite befinden sich hinter 
dem Passagierraum ein Herrenwaschraum, ein Damenwaschraum 
.und 2 Aborte. Auf Steuerbordseite kommt zunächst der Zugangs- 
raum mit Einsteigtür, dahinter die Küche. Während der Fahrt 
dient der Zugangsraum als Raum für den Steward.. Die Küche ist 
teilweise mit Aluminiumblechwänden, -decke und -fußboden- ver- 
sehen, die Kocheinrichtung ist elektrisch. Auf gute Belüftung der 
Räume ist besonderer Wert gelegt. | 

Für Gepäck, Post und Fracht sind über den Laufgang 20 
besondere Räume verteilt. Hier befinden sich auch noch besondere 
verschließbare Provianträume, Frischwassertanks und Räume für 
Reserveteile. 


Grundlagen des Schiffsgewichtes und der Tragfähigkeit. 

Das Schiff hat bei 760 mm Quecksilbersäule Barometerstand, 
0°C Luft- und Gastemperatur, 60% relativer Feuchtigkeit der 
Luft und Füllung mit 70000 cbm Wasserstoff von einem spezi- 
fischen Gewicht = 0,1, bezogen auf Luft, einen Gesamtauftrieb 
(abzüglich Gasgewicht) von 81300 kg. Das Baugewicht setzt sich 
folgendermaßen zusammen: 


1. Gerippe mit Leitwerk, Einbauten, Hülle, Zellen, 


Ventilen, Nutzlasträume im. Laufgang, - Füh- 
rungs- und Fahrgasträume 200 
2. Maschinen- wnd Beineheitstlanlape: sowie 
Ballastanlage, Apparate, Instrumente, elektr. 
Ausrüstung, FT.-Anlage u. Landungseinrichtung 13 100 kg 
| Zusammen 41300 kg 
EN | 81 300 kg 
Danach Nutzauftrieb 41000 kg 


Die Ausnutzung dieser Tragfähigkeit verteilt sich auf Be- 
triebsstoffe, Biallast, Reserveteile, Proviant, Besatzung und Passa- 
siere mit Effekten. | e 

Die höchste Geschwindigkeit des Schiffes beträgt bei voller 
Maschinenleistung ı22 km/st=34 m/sec. Die normale Reise- 
geschwindigkeit mit 5 Motoren ist 108 km/st. Mit 4 Motoren geht 


sie auf 1oo km und mit 3 auf 90 km zurück, kann aber bei Voll-- 


leistung hiermit auf ıı2 bzw. 100 km gebracht werden?) 

Bei normaler Schiffsausrüstung mit 21,2 t Benzin und 2,4 t 
Öl ergibt sich ein Aktionsradius des Schiffes 

‘mit 5 Motoren, volle Kraft, von 46 Stunden = 5600 kit 


mit Marschgeschwindigkeit von 78 Stunden = 8400 km 


2) Die angegebenen Werte sind Garantiewerte. 
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Dabei ist Windstille angenommen, und daß bei Ende der Fahrt 
noch für zwei Stunden Betriebsstoff vorhanden sein soll. Die Fi- 
guren 19, 20 und 2ı geben einige weitere kennzeichnende: Infor- 


mationen über Betriebsgrundlagen. 


Betriebsbedingungen für die Verwendung als Postluftschiff. 


Will man dieses Schiff zu einem Postdienst verwenden, bei 
dem z. B. ıo t Post, 8 Passagiere mit Gepäck und ein Postbeamter 
zur Beförderung kommen, so kann es, mit 30 % Reservebetriebs- 
stoff für widrige Winde, eine Fahrtstrecke von 5300 km beherr- 
schen bei 108 km/st Marschgeschwindigkeit durch Luft. 

Will man eine höhere Marschgeschwindigkeit zugrundelegen, 
so kommt man beispielsweise zu einem Postschiff von 100 000 cbm 
Gasinhalt, das einen Nutzauftrieb von etwa 68 t einschließlich der 
Betriebsgewichte haben wird. Dieser läßt ph etwa wie folgt ver- 
teilen: | 

Abzug für nur teilweise Gasfüllung 


(97% %), also Auftrieb — 2% % = 3,5 t 
Benzin N. a 36,0 t 
N N .40 t 
Be hiNeanee and TR 2.0 t 
Wasserballast für Landung SACHE: 
Besatzung . 4,0 t 
Proviant 2,0 t 
Postbeamter 0,11 
Passagiere TR BR Be BE EN EN: 
(Gepäck 0,2 t 
Post 10,%.t 

| | 67,8 t 
ß Dafür wäre eine Maschinenkraft von rd. 3000 PS vorzusehen, 


mit der eine Höchstgeschwindigkeit von 135 km in der Stunde 
(— 37,5 m/sec) zu erzielen wäre. 
kraft eine Marschgeschwindigkeit von 115,5 km/st (= 32 m/sec), so 
ist, mit 33% % Reservebetriebsstoff für widrigen Wind, eine Fahrt- 
strecke von 7800 km gesichert. Bei der Nutzlastberechnung sind 
aber 760 mm Luftdruck und eine Temperatur von o° C als 
Normalzustand angenommen. Es ist also Druck- 
peraturschwankungen noch Rechnung zu tragen, da häufig mit 
ungünstigerem Luftgewicht zu rechnen ist. Legt man 750 mm 
Luftdruck und + ı5°C zugrunde, so ist der Gesamtauftrieb um 
etwa 8,4 t geringer. In solchem Fall kann mit höherer Gasfüllung 
gerechnet werden, womit etwa 20 t auszugleichen sind. Will 
man die übrige Nutzlast behalten, so muß man den Brennstoff 
um 1/se verringern und kommt damit auf eine Verringerung des 
Aktionsradius auf etwa 6500 km, z.B. gleich der Strecke Ber- 
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. Fig. 19. Geschwindigkeit 
und Krafıbedarf. 


Fig. 20. u. 21. 
Aktionsradius der beiden Luftschifigrößen 
unter Berücksichtigung von Wind, 


lin—New York. — Aus dieser Darlegung ist auch gleich der Ein- 
fluß der Luftverhältnisse am Abfahrtsort zu ersehen. Im Winter 
bei Kälte, wird die Möglichkeit bestehen, mehr Post als 10 t zu 
befördern, während bei sehr warmem Wetter u. U. nicht die vollen 
Io t mitzunehmen sein werden. Die Schiffsführung wird auf Grund 
ihrer Erfahrungen hier jeweils für jede einzelne Fahrt die aus- 
schlaggebende Entscheidung zu treffen haben Auch die Bestim- 
mung der Höhe des notwendigen Reservebetriebsstoffes muß ihr 
in gewissen Grenzen offenstehen. 

Ein :Luftschiff von 100000 cbm Inhalt würde etwa folgende 
Abmessungen erhalten: 


größte Länge . 235,00 m 
- größter Durchmesser 29,85 m 
größte Höhe 33,60 m 
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An Länge würde es also das zerstörte Marine-Luftschiff L 59 vom 
Jahre 1917, das damals eine 97stündige Fahrt bis Chartum am 
oberen Nil und zurück gemacht hat, kaum übertreffen, dagegen 


mehr Durchmesser haben, 


Im Übrigen ist die -Leistung 


jenes Schiffes in den seither verflossenen sechs Jahren noch nicht 


wieder erreicht worden. 


Die Zeppelin-Konstruktionen geben in 


bau- und fahrtechnischer Hinsicht die Berechtigung, auf künftige 
Aufgaben zu blicken, wenn sich ihnen ein entsprechendes Betäti- 
gungsfeld in der Welt eröffnen wird. Die nötigen realen Grund- 
lagen für ein amerikanisch-deutsches Zusammenarbeiten auch auf 
diesem Gebiet sind inzwischen geschaffen worden. 


Zusammenfassung. 

Das für die Vereinigten Staaten als Reparationsleistung er- 
baute Luftschiff wird an Hand von Konstruktionsplänen, Licht- 
bildern und Diagrammen beschrieben, und es werden die Grund- 
lagen eines transatlantischen Postluftschiffes daraus abgeleitet. 


Listederan Bau, Einrichtung und Ausrüstung des 
Amerika-Luftschiffes beteiligten Firmen. 


Aluminium-Materialien 
Aluminium-Materialien 
Aluminiumpulver 
Armaturen 

Armaturen 
Ballonsextanten 


Ballonstoffe 


Ballonzellen 


Batterien 
Blechprüfungs-Apparat 
Bohrbank 


Bohrmaschinen 


Bohrwerke 
Bronzematerial 
Cellonscheiben 
Chromnickelstahl 


Drahtseile 


Drehbänke 
Dural-Material 


Elektr. Küchen- und Heizeinrich- 
tungen. 


Fensterglas 


Ft-Anlage 


FT.-Zelle 
Gasometer 
Gasthermometer 


Getriebe und Zahnräder 
Gummistoffe 
Höhenmesser, Barographen 


Taschen-Aneroide 
Kreiselkompaß 
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Kompaß und Peilscheiben 


Kugellager 
Leitern 


. Lichtanlage 


Carl Berg Aktien-Gesellschaft Wer- 
dohl in Westf. 

Friedr. Colsman & Co., Werdohl 
in Westf. 

J. F. Jacob, Fürth in Bayern 

Carl Nestler, Lahr in Baden 

Hansa Metallwerke G. m. b. H,, 
Feuerbach- Stuttgart 

Spindler & Hoyer G. m. b. H,, 
Göttingen 

Mechanische Baumwollspinnerei & 
Weberei, Augsburg 

B. G. Textilwerke G. m. 'D. ı, 
Berlin-Tempelhof, Friedrich-Wil- 
helm-Str. 52/54 

Aethrünlstolenfaurik A.G. Abt. 
‚Varta‘, Stuttgart, Mozartstr. 3 

Kronprinz A.-G. f. Metallindustrie, 
Ohligs, Rhld, 

Gebr. Böhringer, Maschinenfabrik, 
Göppingen 

Raboma, Maschinenfabrik Herm, 
Schöning, Berlin-Borsigwalde II, 
Spandauer Str. 

Wetzel, Leipzig-Plagwitz, Markran- 
städter Str. 37/39 

Wilhelm Wippermann G. m, b. H., 
Hagen in Westf, 

Rhein. Westf. Sprengstoff-Aktien- 
Ges., Köln, Postfach 182 

Bismarckhütte, Geschäftsstelle Ber- 


lin NW. 7, Unter den Linden 46 


A. W. Kaniss, Wurzen i. Sa. 


Schaerer & Co., Karlsruhe 
Dürener Metallwerke A.-G., Düren 
in Rhld. 


' Siemens-Schuckertwerke G. m. b. 


H,, Stuttgart, Alleenstr. 24 
Vereinigte Spiegelglasfabriken A.- 
G., Fürth in Bayern 
Gesellschaft für drahtlose. Telegra- 
phie m. b. H. (Telefunken), Ber- 
lin SW. ıı, Hallesches Ufer 
Nr. 12/13 
Otto Sterkel, Ravensburgin Wttbg. 
August Klönne, Dortmund 
Hartmann & Braun, Frankfurt 
a. Main, West ı3 
Zahnradfabrik A.-G., Friedrichs- 
hafen a. Bodensee 


Continental Caoutchouc- & Gutta | 


Percha Compagnie, Hannover 

G. Lufft, Metallbarometerfabrik 
G. m. b. H., Stuttgart 

Anschütz & Co., Neumühlen bei 
Kiel 

W. Ludolph, A.-G., Fabrik für 
nautische Instrumente, Bremer- 
haven 

SKF-Norma G. m.b. H., Ingenieur- 
büro, Stuttgart, Tübinger Str. 33 

Magirus, Feuerwehrgeräte G. m. b. 
H., Ulm a. d. D., Postfach 68 

Eisemann-Werke A.-G., Stuttgart, 
Rosenberg-Str. 59/63 


Lösungsmittel 


Luftschiffhallen der Werft sowie 
Gasometer und Hafenanlagen 


Messing- u. Kupfermaterialien 
Messingösen 


Metallschläuche, Tombakrohre 
Motore 


Navigationsinstrumente 


Neigungsmesser 
Pneumatiks 


Präzisionswerkzeuge 


Pressen, Stanzen 
Propeller 


Ramieschnur 
Keindlorsieininbleche 
Scheinwerfer 

Schilder 


Spiegelglas 
Stahldrahtseile 


Stahlmaterial 
Stahlrohre 


Stanzautomat 
Telephonanlage 


Transmission 


Verzinkten Stahldraht 


Wasserstoffgas 


Werkzeugmaschinen 


Zündkerzen 
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'Holzverkohlungs-Industrie A.-G., 


Konstanz 


_ Gutehoffnungshütte A.-V. f. Berg- 


bau u. Hüttenbetrieb, Oberhau- 


sen, Rhld. 

M.A.N.-Werke, Maschinenfabrik‘ 
Augsburg-Nürnberg, Gustavs- 
' burg-Mainz 


Brückenbau Flender, Düsseldorf- 
Benrath 

Fried. Krupp A.-G. Fried. Alfr.- 
Hütte, Rheinhausen, Nieder- 
rhein 


‘Heinrich Lehmann & Co., Düssel- 


dorf 
H.C. E. Eggers & Co., G.m.b. H,, 
Schiffbek, Postschließfach 29 
B. Seibert G. m. b. H., Saarbrücken 
Zeppelin-Hallenbau G. m. b. H,, 
Berlin W 50, Kurfürstendamm 13 


 Wieland-Werke A.-G., Ulm a. D. 


Louis Witte, Unterbarmen, Christ- 
buschstr. 651/55 

Berlin-Karlsruher-Industrie-Werke 
A.-G., Karlsruhe i. B. 

Maybach-Motorenbau G. m, b,. H., 
Friedrichshafen a. B. 

Optische Anstalt C. P. Goerz, Akt.- 

- Ges,., Berlin - Friedenau, Rhein- 
straße 45 46 

R. Fuess, Berlin-Steglitz, Günther- 
str. 8 

F. Mollenkopf, Stuttgart, Torstr. ro 

Frankfurter Maschinenbau A-G. 
Eu & Wittekınd, Frankfurt 

M. 


een Heyde, URN Test: 
str. Io 
L. Schuler, Göppingen 


Göppinger Möbel- u. Sitzmöbel- 
Werke G. m. b. H., Göppingen 

Hugo Heine, Propellerwerke, Ber- 
lin O 34, Warschauer Str. 58 


Erste Deutsche Ramie-Gesellschaft 
m. b. H., Emmendingen 

Dr. Lauber Neher & Co, Alu- 
miniumwalzwerk, Singen a. H. 

C. P. Goerz, Berlin -Friedenau, 
Rheinstraße. 45/46 


Carl Michael, Metallschilderfabrik, 
Zuffenhausen-Stuttgart 

N. Wiederer & Co., Fürth in Bayern 

Aktiengesellschaft für Seilindustrie 
vorm. Wolf & Sohn, Mannheim- 
Neckarau 

Felix Bischoff G. m. b. H,, Guß- 
stahlfabrik, Duisburg 

Mannesmann-Röhrenwerke A.-G,, 
Düsseldorf 

Gebr. Tümmler, Döbeln i. Sa. 

Siemens-Halske A.-G., Werner- 
werk, Berlin-Siemensstadt 


Berlin-Anhalt. Maschinenbau A.-G. 
Bamag, Berlin NW 37, Reuchlin- 
straße 10/17 

G. Polysius, Dessau 

Westfälische Drahtindustrie, Hamm 
in Westf, 

Carl Franke G. m. b. H., Bremen; 

Am Seefeld 20, | 

Zimmermann-Werke A,-G., Chem- 
nitz i. Sa., Rochlitzer Str. 32 

Maschinenfabrik Weingarten vorm. 
H. Schatz A.-G., Schatz, Wein- 
garten in Wttbg. 

Alfred H. Schütte, Köln-D. 

Schuchard-Schütte, Berlin C 2, 
Spandauer Str. 28/29 

Ernst Wagner, Reutlingen, Wttbg. 

Kirchner & Co., A,-G., Leipzig- 
Sellerhausen -.. 


' Hahn & Kolb, Stuttgart, Tübinger 


Str. 14/16 

Boley & Leinen, Eßlingen a. N. 

Wotan-Werke A.-G., Leipzig, Czer- 
macksgarten 2—4 

Adolf Aldinger, Stuttgart-Ober- 
türkheim 12 


Robert Bosch, Stuttgart 
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Neues vom F lettner-Ruder. | 


Zwei Originalaufsätze von Dipl.-Ing. R. Erbach, Prokurist der Fried. Krupp. Germaniawerft Kiel, 
und Prof. Dr. Horn, Deutsche Werft, Hamburg. 


Mit 2 Tafeln und I4 Textabbildungen. 


Vorbemerkung der Schriftleitung. 


Die Bewegung, welche die Erfindungen Anton Flettners in 
der Schiffahrtswelt ausgelöst haben, hat durch weitere Ergebnisse 
inzwischen neue Nahrung erhalten, während die praktische FEr- 
probung des Prinzips und seiner mechanischen Mittel wertvolle 
Erfahrungen erbrachten. In Erfüllung der unseren Lesern in 
Heft 12/23 gemachten Aussicht betreffend die Veröffentlichung 
der Einzelheiten des Getriebes des Flettner-Ruders auf dem $o0o- 
Tonner „Odenwald“, sind wir heute in der Lage, diese jetzt be- 
währte und damit auch geschichtlich hochbedeutsame Konstruk- 
tion durch den Aufsatz von Prof. Dr.-Ing. Horn der Öffentlichkeit 
zu übergeben und können dabei erwähnen, daß unbeschadet der 
guten Ergebnisse dieser Einrichtung, inzwischen weitere und das 
Ganze noch vereinfachende Entwicklungen der Getriebekonstruk- 
tion erzielt wurden, die jetzt in Verbindung mit dem ersten Drei- 
flächenruder auf einem 4500-t-Dampfer verwirklicht werden. Das 
Dreiflächen-Ruder selbst wird mit dem Aufsatze von Dipl.-Ing. 
Erbach zum ersten Male vor die Öffentlichkeit gebracht, nachdem 
diese Erfindung jetzt ebenfalls in Ausführungen für See- und 
Flußschiffe aus dem Stadium der Versuche in die Praxis übergeht. 


I. Fortschritte in der prinzipiellen und konstruktiven 
Entwicklung des Flettner-Ruders. 


Von Dipl.-Ing. R. Erbach, Kiel-Gaarden. 


Die Erfindung des strombetätigten Schiffsruders, dessen 
eigenartige Wirkungsweise nicht allen Fachleuten gleich verständ- 
lich erschien, fand zunächst in weiten Kreisen der Schiffahrt 
skeptische Beurteilung. Der Seemann läßt sich nicht leicht von 
dem seit Jahrhunderten angewandten Schiffsruder abbringen, da 
ihm das Ruder als eine der lebenswichtigsten Einrichtungen des 
Schiffes am wenigsten für Neuerungen geeignet erscheint, deren 
Wirkungsweise er nicht übersehen kann. Auch die Germania- 
werft hatte gleich nach den ersten Vorführungsfahrterr des Ver- 
suchsschiffes „Frigido“ erkannt, daß die Erfindung -des strom- 
betätigten Ruders von größter Bedeutung ist und weitgehende 
Entwicklungsmöglichkeiten einschließt. Sie konnte dem Gedanken- 
gang des Erfinders leicht folgen, da ihr aus dem Unterseeboots- 
bau die dem strombetätigten Ruder zugrunde liegenden For- 
schungen über den Strömungsverlauf an geneigten Flächen ge- 
läufig waren. Sie hat daher von Anfang an der Weiterentwick- 
lung des Flettner-Ruders in konstruktiver Richtung und der An- 
passung desselben an die Bedingungen des Großschiffbaues die 
lebhafteste Aufmerksamkeit gewidmet. 

Die beiden ersten von der Hapag und dem Norddeutschen 
Lloyd durch die Deutsche Werft und Weserwerft mit Flettner- 
Ruder ausgerüsteten Großschiffe sind, um schnell zu Erfah- 
rungen zu gelangen, noch während des Baues für die Aufnahme 
eines strombetätigten Ruders umgeändert worden. Die Germania- 
werft benutzte den ersten geeigneten Neubauauftrag (der Reederei 
FP.cC. Horn in Flensburg), um das Ruder unter Zustimmung der 
Reederei an einem von drei Motorfrachtschiffen von 4500 t Trag- 
fähigkeit anzubringen und bezeugte hiermit das Vertrauen, welches 
sie auch schon vor der erfolgreichen Erprobung der „Odenwald“ 
in das strombetätigte Ruder setzte. 

Die Ruderanlage für den Neubau der Reederei Horn ist in 
mehrfacher Hinsicht von besonderer Bedeutung: Sie ist diie erste 
Flettner-Ruderanlage, für die der Schiffskörper schon von vorn- 


herein passend konstruiert ist; sie findet hier zum erstenmal An-. 


wendung auf einem großen Einschraubenschiff und, was am 
meisten bedeutet, sie ist die erste auf einem Seeschiff eingebaute 
Dreiflächenruder-Anlage. 

Die Anordnung mehrerer nebeneinander liegender Ruder, die 
zwangläufig zusammen betätigt werden, ist im Schiffbau nicht nen. 
Sie findet sich auf großen Kriegsschiffen, U-Booten und auf 
Flußfahrzeugen. Jedes der beiden Ruder hat seinen besonderen 


Schaft, und die Verbindung der Ruder erfolgt durch den gemein- 
samen Äntrieb. 

Wie Fig. ı zeigt, hat der Flettner-Dreiflächner einen einzigen 
Ruderschaft (5), welcher mit der Mittelfläche (1) vermittels des 
Flansches (6) verbunden ist, die ihrerseits durch die Traversen (4) 
die Seitenflächen (2) trägt. An der Hinterkante der Mittelfläche 
(1) sind die Hilfsruder (3) angeordnet, welche durch ein Parallel- 
gestänge, das durch den Schutzkasten (7) verdeckt:ist, bewegt 
werden. 

Fig. 2 und 3 zeigen das Modell eines Dreiflächenruders in 
zwei Stellungen, aufgenommen in der Hamburgischen Schiffbau- 
versuchsanstalt während eines Schleppversuckes. Es ist schon 
aus dem Bilde zu schließen, daß der Dreiflächner eine sehr starke 
Ruderwirkung abgibt, und daß die ankommende Strömung in er- 


Fig. 1. Dreiflächenruder. 


heblichem Maße abgelenkt wird. Das Rudar ist hier nicht ganz 
eingetaucht, um die Strömungsvorgänge besser zu veranschau- 
lichen, während in der Praxis sich das Ruder immer vollständig 
unter Wasser befindet. 


Die Schleppversuche im Wasser und die in der aerodynami- 
schen Versuchsanstalt Göttingen vorgenommenen Versuche im 
Luftkanal haben gezeigt, daß bei richtiger Wahl des Profils, des 
Seitenverhältnisses der Ruderflächen und ihres Abstandes von- 
einander die Ruderdrücke erheblich größer werden, als beim Ein- 
lächner, und zwar hauptsächlich dadurch, daß der Dreiflächner 
auch bei Anstellwinkeln über 25° noch bis 45°—-50° ein starkes 
Ansteigen der Druckkräfte aufweist, während der Einflächner 
schon bei etwa 25° seinen höchsten Druckwert erreicht. 


Es ist bekannt, daß die Ruderwirkung in ganz erheblichem 
Maße zunimmt, wenn vor dem Ruder ein Propeller arbeitet, da 
der durch den Propeller beschleunigte und nach rückwärts ge- 
richtete Wasserstrom einen erheblich größeren Ruderdruck er- 
zeugt als das unbeschleunigte Wasser außerhalb des Abstrom- 
bereiches des Propellers. Bei einem normalen Ruder und einem 
Flettner-Ruder der „Odenwald“-Form, welches ja einem norfnalen 
Ruder in der Form der Fläche sehr gleicht liegt nur ein Teil der 
Ruderfläche unmittelbar in dem durch die Srhraube beschleunigten 
Wasserstrom. Der Dreiflächner wird so angeordnet, daß der 
Mittelpunkt des etwa würfelähnlichen Gebildes in der Schrauhen- 
achse liegt (s. Fig. 4: Ansicht des Dreiflächners von hinten). 
Bei dem geringen Ausmaß und Abstand der Flächen voneinander, 
liegt so der Dreiflächner ganz in dem am stärksten beschleunigten 
Stromfädenzylinder. Die Beaufschlagung aller Flächen erfolgt 
also ganz durch Stromfäden höchster Wirksamkeit, die zudem 
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tief unter der Wasseroberfläche liegen, und daher von turbulenten nungen fallen beim Dreiflächner fort. Hierin scheint der größte, 
Störungen frei sind. - | vor allem für den Seemann wichtigste Vorteil des Dreiflächners 
Die geringen Ausmaße des Dreiflächners lassen ihn auch 3egen den Einflächner zu liegen. er 
bei in Ballast fahrendem Schiff nicht aus dem Wasser tauchen. Infolge seiner Lage unter der Wasseroberfläche wird daher 
Aus dem Gesamtplan des Schiffes (Fig. 5) kann man die Ein- ‘das neue Ruder durch Eis oder Treibholz verhältnismäßig weniger 
tauchung des Dreiflächners an der Ballastfahrt erkennen. Bei gefährdet. Ferner liegt die Unterkante des Ruders so. hoch über 
einem Ruder alter Form vermindert sich mit austauchendem der Kiellinie, daß bei Grundberührungen Ruderhavarien nicht mehr 
vorkommen können. Die bei einem alten Ruder so gefürchteten 
' Brüche der Stevenhacke fallen weg, da der Dreiflächner immer 
als frei hängendes Steckruder angeordnet wird. 
Es soll nun an Hand einer Dispositionszeichnung (Fig 6, 
Tafel V) kurz der konstruktive Aufbau dieser ersten großen Drei- 
flächneranlage gezeigt werden. 
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Fiz. 4. Dreiflächenruder von hinten. 


Das Ruder ist zweifach, und damit statisch bestimmt ge- 
lagert. Die untere Lagerung G wird von der Stevenhacke A ge- 
tragen. Die stark auslagernde Hacke ist mit besonders hoher 
Sicherheit berechnet und an ihrer Wurzel in wirkungsvollster 
Weise mit dem Schiffskörper verbunden. Die Anordnung eines 
gespneizten zweiarmigen Bockes erscheint statisch vorteilhafter, 
doch würde bei dieser Ausführung neben den mit tropfenartigen - 
Querschnitten auszuführenden Bockarmen der lange dicke Ruder- 
schaft frei durch Wasser geschleppt werden müssen und hierdurch 
eine erhebliche Widerstandsvermehrung eintreten. Bei der ge- 
wählten Hackenausführung läßt sich bei schnellaufenden Schiffen 
Fig 2 u. 3. Dreiflächen-Ruderanlage in der experimentellen Entwicklung. durch Anordnung eines an die Hacke geschraubten den Ruderschaft 

(Hamburgische Schifflbau-Versuchsanstalt.) umfassenden Leitbleches ein guter Abfluß der Stromfäden hinter 

| an dem Ruderschaft herbeiführen, so daß ein nennenswerter Wider- 

Schiff die wirksame Ruderfläche erheblich. Die Steuerfähigkeit stand kaum auftritt. Der Ruderschaft ist durch die untere Lage- 
vermindert sich in gleichem Maße, was sehr oft störend empfun- rung hindurchgesteckt, während das Gewicht des Ruders in einem 
den wird, weil im Ballastzustand durch idas' Austauchen der oberen Traglager J, welches als Kugellager ausgebildet ist, auf- 
Schraube, und durch den größeren Windfang des leeren Schiffes genommen wird. Die zweite Lagerung liegt im Koker, und ist 
das Bestreben des Schiffes, von seinem Kurs abzuweichen, ver- zugleich als Stopfbüchse ausgebildet. Damit bei starken Stampf- 
mehrt wird. Auch bietet die große über Wasser liegende Ruder- bewegungen das Ruder nicht vertikal nach oben verschoben wer- 
fläche seitlich auflaufenden Seen einen sroßen Widerstand, wo- den kann, erhält es einen Anschlag an der unteren Seite der Lage- 
durch erhebliche Stöße auf das Ruder entstehen und die Stetigkeit rung G. Es wurden anfangs Befürchtungen laut, daß die vertikalen 
des Kurses nachteilig beeinflußt wird. Diese schädlichen Erschei- Kräfte beim Stampfen doch erhebliche seien, und starke Stöße her- 
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Fig. 5. Gesamtplan des ersten Schiffes mit Flettner-Dreiflächenruder. 
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Terlweiser Längsschnitt durch Steuerbore"-Ruderachse. 


(Altes Ruder gestrichelf angeoeuer). 


Fleitner-Dreiflächenruder-Anlage 


für 2 sehen. 
71000 7. Tragfühigkeit-Ruderfläche -"6 m? 
A Ruderhacke 

Bd Miteffläche 

C' Seitenflächen 

D HiNSflächen 

F Hauptruderschaff 
- @ untere Lagerung 

H Halslager 

K Hilfsguadrant 

’ ha a a 

upplungsbreimse 

N Auderbremse ; 

D Hilfsruderamtrieb 
P Gelriebehasten 
ERRERI  T T EN ARTE de Handanfrieb_ a 
IN Azxiemeterleitung für flettmerbetrieb 


Draufsicht auf Getriebe. 


Dreiflächneranlage für Doppelschrauben-Motorschiffe. 


ee EEE N a — | 


Werft « Reederei « Hafen 
22. November 1923. 


vorrufen könnten. Die Tragarme der Seitenruder sind daher nach 
sorgfältiger Berechnung so schmal als möglich ausgeführt wor- 
den, und haben einen tropfenförmigen Querschnitt. Der Wider- 
‚stand dieser Arme beim Stampfen oder selbst Aufschlagen auf das 
Wasser ist so gering, daß nennenswerte Kräfte in axialer Rich- 
tung nicht auftreten können. 

| Das eigentliche Dreiflächenruder ist an der Ruderachse mit 
einer Schraubenkuppelung befestigt, sodaß es leicht losgenommen 
werden kann. Der Ruderschaft kann nach unten herausgezogen 
werden, | | 

Die drei Flächen des Ruders, deren Seitenverhältnisse und 
"Abstand aus der Zeichnung am besten hervorgehen, haben zusam- 
men die gleiche Fläche, wie das für diese Schiffsgröße übliche 
alte Ruder, obwohl man infolge der größeren Wirkung die Fläche 
hätte bedeutend verkleinern können. Die Steuerfähigkeit wird 
daher relativ besser sein, als bei einem Ruder alter Bauart. Die 
_ Ruderblätter, von denen ıdas mittlere mit tropfenförmigem Profil, 
- die beiden äußeren als ebene Doppelplattenruder ausgeführt sind, 
sind an einem Rippenkreuz aus Stahlguß befestigt. Die Anord- 
nung der Flettner-Flosse und ihr Antrieb erfolgt in gleicher Weise 
wie beim Flettner-Ruder der „Odenwiald“-Ausführung. Bemerkens- 
wert ist, daß die Antriebswelle für das Hilfsruder im Bereich der 
Ruderflanschenkupplung ebenfalls eine Klauenkupplung besitzt, 
damit die Auswechslung des Ruders in kürzester Zeit erfolgen 
kann. 


L Großer Wert ist auf die Ausbildung des Notantriebs ge- 
_ legt worden, insbesondere ist erreicht, daß das Einschalten des 
_ Reservebetriebes Binnen einiger Minuten erfolgen kann. Die 
Ruderachse trägt am oberen Ende eine Bremsscheibe L, die mit 
einem losen Hilfsquadranten K durch zwei Backenbremsen M ge- 
kuppelt werden kann. Die Backenbremsen sind bei normalem Be- 
trieb geöffnet und lassen die Bremsscheibe frei spielen. Es ist hier 
ein ähnliches Prinzip angewandt, wie bei der Rudermaschine mit 
losem Quadranten und fester Pinne, die durch zwei Federn mit- 
einander verbunden sind. Die Bremsen spielen hier die Rolle 
der Federn. Beim Einschalten der Handeinrichtung wird erst 
durch die Bremse N das Ruder in der Mittschiffslage festge- 
bremst, erst dann werden die Bremsen M angezogen. Die Be- 
tätigung des Handsteuers kann entweder durch ein Schnecken- 
getriebe mit zwei Handrädern oder durch eine der elektrischen 
Winden auf Deck erfolgen. Diese Anordnung des Reserve- 
antriebs und die Bemessung der Schaftstärken müssen nach den 
Vorschriften des Germanischen Lloyd noch heute so gewählt 
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Fig. 8. Der Dreiflächner im Propeller-Abstrom. 


werden, als wenn die tatsächlich nicht vorhandenen Torsions- 
beanspruchungen eines maschinell betätigten Ruders auftreten 
würden. 

Die Dreiflächenruderanlage besitzt auch für Doppelschrauben- 
und. Mehrschraubenschiffe ausgesprochene Vorteile. 

Fig. 7 (Tafel VI) zeigt eine Flettner-Dreiflächenruder-Anlage 
für ein Doppelschraubenmotorschiff von 11000 t Tragfähigkeit. 


Wegen der. geringen Ausmaße des Dreiflächners ist es mög- 
lich, hinter- jedem Propeller ein Ruder anzuordnen, sodaß auch 
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bei Mehrschraubenschiffen die Ruder von Stromfäden höchster 
Wirkung beaufschlagt werden. Fig.8 zeigt, wie (diese bei An- 
stellung der Ruder stark abgelenkt und dadurch zur Steuer- 
wirkung herangezogen werden. Die Gesamtruderfläche des Drei- 
flächners in Fig. 7 ist ebenso groß, wie die des alten Ruders. 
Hierdurch wird infolge der besseren Ruderwirkung erreicht, daß 
die,Manövrierfähigkeit in bedeutendem Maße erhöht wird. Die Auf- 
hängung der beiden Ruder ist ähnlich, wie beim Einschraubenschiff. 
Jedes der beiden Ruder besitzt ein besonderes Getriebe und ar- 
beitet vollständig unabhängig von dem anderen in der Strömung. 
Die Triebgestänge beider, durch welche die Bewegung der Hilfs- 
ruder bewirkt wird, vereinigen sich jedoch zu einer einzigen 
Axiometerleitung, so daß beide Hilfsruder stets den gleichen Im- 
puls von der Brücke her erhalten. Sie stellen sich dann aber 
individuell ganz nach den gerade an den beiden Schiffsseiten ob- 
waltenden strömungsverhältnissen auf die maximale Steuerwir- 
kung im gewünschten Richtungssinne ein. Sie sind, der Eigenart 
des Grundprinzips entsprechend, weder in sich starr geführt, noch 
auch starr zwangläufig mit einander verbunden, Der Notsteuer- 
apparat kann durch geeignete mechanische Uebertragung auf jedes 
der Ruder, aber auch auf beide zugleich, arbeiten. 

Bei dieser Ruder-Anordnung braucht man keine Rücksicht 
mehr auf die Stevenform zu nehmen, da man dazu übergehen wird, 
Doppelschraubenschiffe ganz ohne Hintersteven mit nur einem 


verhältnismäßig kleinen Totholz (Dockstütze) auszuführen, wo-" 


durch man auf bedeutend billigere und einfachere Heckformen 
kommen wird. ; 

Die Anordnung solcher Ruder ist von der Germaniawerft 
schon mehrfach durchprojektiert worden, und bietet nicht die 
geringste Schwierigkeit. | 

Dadurch, daß der Dreiflächner nicht an die Hinterschiffs- 
oder Stevenform gebunden ist, eignet er sich gut zur Normalisie- 
rung. Man wird Serien von Dreiflächnern mit verschiedenen 
Flächengrößen normalisieren können. Bei der geringen Größe der 
Biegungshebelarme der Ruderdrücke und dem Fehlen der Tor- 
sionsmomente, wird man ohne großen Materialaufwand die nor- 
malisierten Ruder so bemessen können, daß sie, mit Ausnahme 
weniger, seltener vorkommender Fälle, für alle Schiffsgeschwin- 
digkeiten stark genug sind. Wenn diese Arbeit durchgeführt ist, 


' wird der Ersatz eines gebrochenen Ruders, der heute ein Schiff 


monatelang stillegt, nicht mehr bedeuten, als heute der [Ersatz 
eines verlorenen Ankers. Man wird den Dreiflächner wegen 
seiner kleinen Abmessungen auch gut als Reserveruder an Bord 
mitführen können. 

Die Erprobung des bei der Germaniawerft im Bau befindlichen, 
leider durch die Ruhrbesetzung in Verzug geratenen ersten See- 
schiffes mit solchem Ruder, die voraussichtlich im Sommer näch- 
sten Jahres stattfindet, wird ein bedeutungsvoller Abschnitt in 
dieser Entwicklung sein. 


Il. Das Getriebe der „Odenwald“ -Ruderanlage.. 


Von Professor Dr.-Ing. Horn, Hamburg. 


Im Anschluß an den Aufsatz über die Flettner-Ruderanlage 


auf, „Odenwald“ in Nr. ı2 des Jahrgangs 1923 dieser Zeitschrift 
kann nunmehr auch das von der Deutschen Werftin Ge- 
meinschaft mit der Flettner-Schiffsruder-Gesellschaft herausgebil- 
dete Rudergetriebe, das einen besonders wichtigen und interessan- 
ten Bestandteil der Anlage ausmacht, veröffentlicht werden. Wir 
reproduzieren hier zunächst noch einmal die damals gebrachte Zu- 
sammenstellung der Ruder-Anlage als Fig. 9. 


Das Getriebe Fig. 10 stellt den Ruderapparat der Anlage dar, 


der von besonderer Eigenart ist und folgende Aufgaben zu erfüllen 


hat: 

a) Umsetzung der ne der Antriebswelle unter 
entsprechender Übersetzung in die Schwingbewegung des 
Hilfsruderjochs. | | 

b) Veränderlichkeit der Übersetzung, und zwar: 

1. Große Übersetzung im Bereich der kleinen Anstellwinkel 
und entsprechend kleinen Drehmomente, also schnelle 
Erzeugung großer Hilfsruderwinkel, energische Wirkung 
auf das Hauptruder. 

2. Übergang zur Übersetzung ins Langsame mit dem 
Wachsen der Drehmomente bei großen Hilfsruderwinkeln. 


c) Kupplung der Bewegungen von Haupt- und Hilfsruder in 


folgendem Sinne: 


382 


1. Erzeugung einer selbsttätigen Gegenbewegung des Hilfs- 
ruders gegen alle nicht gewollten Bewegungen des Haupt- 
ruders. Hierher gehört insbesondere auch die Sicherung 
der erforderlichen Stabilität des Hauptruders im Bereiche 
der Nullage, in welchem wegen der Balanceform der 
Angriffspunkt des. Ruderdruckes vor der Ruderachse liegt. 

2.. Regulierung der Hilfsruderlagen beim Übergang von 
Vorwärts- zu Rückwärtsfahrt derart, daß: 

gleiche Relativstellung der beiden Ruder zueinander 
in den diametral entgegengesetzten Stellungen des Haupt- 
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und somit: 
Handhabung der Steuerung bei Rückwärtsfahrt die 
gleiche wie bei Vorwärtsfahrt, ohne daß sich die Be- 
dienungsweise von der beim alten Ruder üblichen unter- 
scheidet. 
An Stelle der auf dem „Frigido“ ausgeführten Konstruktion 
des Getriebes!), bestehend aus einem Zahnradpaar, das bei fest- 


gehaltenem Antriebsorgan und sich drehenden Hauptruder als 
Planetengetriebe in Verbindung mit einem Kurbeltrieb arbeitet, 
hat die Deutsche Werft die in Fig. 10 dargestellte Lösung gefunden. 
Das Neue hieran besteht in der Ausbildung des Antriebsorgans 
in Gestalt der beiden übereinanderliegenden formgleichen, aber 
um einen gewissen Winkel gegeneinander versetzten Küurven- 
scheiben ı9 und in deren Verbindung mit dem Doppelhebel 17. 
Die Achse des Doppelhebels ist in dem mit dem Hauptruderschaft 
verbundenen unteren Gehäuse 6 des Getriebekastens gelagert. 
Die Relativbewegung des letzteren, d. i. des Hauptruders, gegen 
die Kurvenscheiben, d. i. gegen das Antriebsorgan, wird von dem 
Doppelhebel ı7 in Form einer Schwingbewegung abgenommen 
und durch Kettentrieb ı3 unter Zwischenschaltung einer Ab- 
federung ı1—ı2 auf das Hilfsruderjoch 9 übermittelt. Der obere 
Teil 8 des Getriebekastens, in dem Antriebsschnecke url 
Schneckenrad gelagert sind — letzteres auf der Achse der Kurven- 


1) Vergl. „W.R.H“, Jahrg. 3, Heft 16, S. 541. 
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scheiben sitzend —, ist gegen das Schiff verankert und a0 
Drehung verhindert, jedoch so, daß Durchbiegungen des Rude 
schaftes ungehindert vor sich gehen können. | 

Vorzüge der neuen Konstruktion sind u. a. folgende: In dem 
einzigen Elementenpaar Kurvenscheibe-Doppelhebel sind sämtliche. 
der Eigenart des Flettner-Rudergetriebes entsprechenden Funktio- 
nen vereinigt. Hierdurch wird eine äußerst einfache, übersichtliche 
und gedrängte Bauart des Getriebekastens geschaffen. Dessen 
Abmessungen konnten dadurch auf „Odenwald“ mit etwa 70omm 
Durchmesser und 750 mm Höhe, im Vergleich zu denen auf dem 
sehr viel kleineren „Frigido“ (600 X 600 mm) relativ sehr gering 


I, Hauptruder 

. Hılfsruder 

. Ruderbacke 

. Hintersteven 

. Ruder bei Rückwärtsfahrt 

. Montageöse 

. Ritters Patent 

. Hauptruderschaft 

Kupplung 

Distanz - Schelle 

. Sıopfbuchse 

. Traglager 

. Abweıser 

Hilfsrudergestänge 

Hilfsruderschaft 

6. Getriebekasıen 

. Verankerung des Oberteils des Schiebekastens 
. Axiometerleitung (letzter gemeinsamer Teil) 
. Vordere Axivmeterleitung 

. Hintere Axiometerleitung 

. Kupplung für vordere Axiometerleitung 

. Kupplung für hintere Axiumeterleitung 

. Begrenzungsanschlag 

. Reservesteuerstelle für Flettner- Betrieb 

‚ Bremsscheibe 

. Ruderbremse 

. Ruderjoch, fest auf Hauptruder 

. Finne (lose) 

. Quadrant 

. Kuppluugsbolzen 

. Rıtzel 

. Handsteuer | 
Schneckentrieb für Antrieb durch Verholwinde _ 
. Kupplung 

35. Welle nach Verholwinde 

36. Elektrische Verholwinde 

37. Elekırıscher Ruderanzeiger 

38. Mechanische Ruderanzeiger 

39. Leitung für mechanische Ruderanzeiger 
40, Zeiger für Richtungsweisung 

41. Montageluke 

42. Einsteigeluke 

43. Wohnraum 

44. Vorräte 


Fig. 9. 


ausfallen, außerdem wurde durch den ganzen Aufbau des neuen 
Getriebes eine einfache und dabei’ doch peinlich genaue Montage 
ermöglicht, ferner im Betriebe zuverlässige Wartung und Schmie- 
rung. Wichtiger aber als diese rein konstruktiven Vorteile ist, dab 
man auch die erstrebten Wirkungen auf die Ruderbetätigung in 
sehr vollkommener Weise erreicht, Dies ist darin begründet, daß 
man an der Ausbildung der Kurvenform der Scheiben das Mittel an 
der Hand hat, in viel freierer Weise die Abhängigkeit der Haupt- 
und Hilfsruderbewegung voneinander zu beherrschen und auszu- 
gestalten, als dies bei Verwendung anderer Antriebselemente mög- 
lich wäre. An Hand der Fig. 11-13 möge dies kurz gezeigt 
werden. 

Fig. 11 stellt den bei dem vorliegenden Getriebe herrschenden 
Zusammenhang zwischen der Richtungsweisung, dem Hilfsruder- 
und dem Hauptruderausschlag dar. Das Organ der Richtungs- 
weisung ist die Kurvenscheibe, die bei Drehen des Steuerrades 
auf der Steuerstelle in gleichem Verhältnis, wenn auch auf Grund 
der zwischengeschalteten Übersetzung in sehr viel geringeren 
Grenzen, verdreht wird. Durch die Einstellung, die der Kurven- 
scheibe gegeben wird, wird die Richtung und Größe der beabsich- 
tigten Ruderanstellung vorgeschrieben. Es besteht ein zwangläufiger 
Zusammenhang zwischen dem Relativausschlag des Hauptruders 
bezogen auf den Richtungsweiser einerseits und dem Relativaus- 
schlag des Hilfsruders bezogen auf das Hauptruder (Hilfsruder- 
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winkel) andererseits, und dieser Zusammenhang ist durch das 
Diagramm Fig. ıı veranschaulicht. Besonders einfach gestaltet 
sich dieser in den beiden Grenzfällen, in denen entweder das 
Hauptruder oder die Kurvenscheibe feststeht, und sich dann die 
Relativbewegung der beiden Organe gegeneinander mit der ab- 
soluten Bewegung des einen sich bewegenden Organs deckt. Der 
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Erbach und Horn, Neues vom Flettner-Ruder. 


die Bewegungsvorgänge nur noch für den Übergang zur Rück- 
wärtsfahrt Interesse. Dadurch, daß sich bei Rückwärtsfahrt die 
Steuerung in demselben Sinne betätigen lassen muß, wie bei 
normalem Ruder, ist gemäß Fig. ııb bedingt, daß zwischen den 
beiden Arbeitsbereichen für Vorwärts- und Rückwärtsfahrt eine 
Umkehrung des Hilfsruderausschlages vor sich gehen muß. 


„Aufsicht auf die Nackenschaiber 


Fig. 10. Getriebe der „Odenwald“-Flettnerruder- Anlage. 


erstgenannte Fall würde praktisch nur bei fehlendem Weasser- 
strom, also stilliegendem Schiff, eintreten, während der zweite 
stets verwirklicht wird, sobald bei Nichtbetätigung der Steuerung 
sich die Strömung ändert. Die charakteristischen Erscheinungen 
sind in beiden Fällen die gleichen: Eine sehr energische Betätigung 
des Hilfsruders in dem hauptsächlichsten Arbeitsgebiet zwischen 


35 E i 
Fig. 11a. Arbeitsbereich, 
Kurve I, Winkel zwischen Haupt- und Hilfs- 
5 ruder. 


„ 2. Übersetzungsverhältnis: Hilfsruder- 
winkel zu Relativwinkel Kurven- 
scheibe-Hauptruder, 


Grad - 


VE 0 
/ | Winkel zwischen Hauafruder 


und Kurvenschei Hellime 
ound etwa 20° infolge der in diesem Bereich herrsichenden! Über- 
setzung von etwa 1:2,5 ins Schnelle, Außerhalb des genannten 
normalen Arbeitsbereiches ist es wünschenswert, die Übersetzung 
schnell zu vermindern, damit bei den größten in Frage kommenden 
-Hilfsruderwinkeln von 35° keine zu großen Drehmomente auf- 
gewendet zu werden brauchen. Bei diesem Grenzwinkel erreicht 
_ die Übersetzung den Wert o und über diesen Punkt hinaus haben 


Man kann offenbar der Kurve ı des Diagrammes Fig. ııa 


zwischen (dem Nullpunkt und dem Punkte E, welcher 
das Erreichen des größten Hilfsruderwinkels kennzeichnet, 
den wverschiedenartigsten Verlauf geben, kann die Über- 


setzung im Bereich der Nullage größer oder kleiner, den 


Übergang zum Endbereich schärfer oder sanfter wählen, 
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Fig. 11b. Gesamter Schwenkbereich. 


Fig. 1la, b. Zusammenhang zwischen Hilfsruderwinkel und Relativstellung Kurvenscheibe-Hauptruder. 


kann natürlich auch den Abstand des Punktes E von der 
ÖOrdinatenachse, d. h. denjenigen Drehwinkel der Kurvenscheiben, 
mit welchem bei festgehaltenem Hauptruder der größte Hilfs- 
ruderausschlag erreicht wird, größer oder kleiner zugrunde legen. 
Man hat jedenfalls in der Ausbildung all dieser Verhältnisse eine 
so große Freiheit, wie sie nur durch ein Organ von der Wirkungs- 
weise einer Kurvenscheibe geboten werden kann, deren Form- 
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gebung an nichts weiter als einen PIERRE, Verlauf gebunden 
ist, 

In Kurve 2 der Fig. ııa ist der Verlauf des Übersetzungs- 
verhältnisses zwischen Hilfsruderweg und Relativweg' des Haupt- 
ruders zur Kurvenscheibe dargestellt. Es ist von Interesse fest- 
zustellen, in welcher Weise durch dieses veränderliche Über- 
setzungsverhältnis die Hilfsruderdrehmomente auf dem Wege 
vom Hilfsruder zur Kurvenscheibe bzw. zum Antriebsschnecken- 
rad umgewandelt werden. In Fig. ı2 sind die Drehmomente 
als Funktion des Hilfsruderwinkels aufgetragen. Die Hilfsruder- 
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Fig. 12. Drehmomente an Hilfsruder und Kurvenscheibe, aufgetragen über 
Hilfsruderwinkel 
Kurve I. Drehmomente an Hılfsruder ohne Reibung. 
ee. - mit 


Moment "(ohne Reibung)" an Kurvenscheibe. 
Moment an Hilfruder. 


»„ . 4. Dehmomente an Kurenscheibe -ohne Reibung. 
mit ei 


» 3, Übersetzung: 


” 5. „ » 7 


drehmomente der Kurve ı sind rechnerisch nach den bekannten 
Formeln von Joessel ermittelt, in Kurve 2 sind die Rei- 
bungswiderstände bis zum Hilfsruderjoch berücksichtigt. Die 
Kurven 4 und 5 zeigen alsdann die Drehmomente an. der 


. Kurvenscheibe mit und ohne Berücksichtigung der Reibung. Man 


erkennt: deutlich, wie durch das in Kurve 3 dargestellte veränder- 
liche Übersetzungsverhältnis dem Anwachsen der Antriebsdreh- 
momente bei den großen Hilfruderwinkeln die Spitze abgebrochen 
wird. Fig. ı3 kennzeichnet die Drehmomente, mit und ohne 
Reibung, an der Schneckenwelle und zwar als Funktion des Dreh- 
wegs bzw. der Umdrehungszahl. Dabei war aus einer Reihe von 
Versuchen mit dem „Odenwald“-Ruder, die normalerweise herr- 
schende Beziehung zwischen Drehweg des Antriebsorgans (Rich- 
tungsweiser) und Hilfsruderwinkel abgeleitet. Durch Messungen 
der am Hilfsruderjoche während des Ruderlegens auftretenden 


Drehmomente war ferner, wie schon früher berichtet, eine aus- 


reichende Übereinstimmung mit der Rechnung nach Joessel fest- 
gestellt worden. Daraus ist zu schließen, daß die Kurven der Fig. 
ı2 u. 13 die tatsächlichen Verhältnisse annähernd richtig wieder- 
geben. Man gelangt bei der „Odenwald“-Anlage dann zu einem 
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größten Drehmoment an der Schneckenwelle von 540 cmkg und zu 
einem mittleren Drehmoment von etwa 220 cmkg, Beträge, die we- 
gen ihrer Kleinheit als sehr günstig angesehen werden müssen. — 

Auf der etwa vier Monate langen ersten Reise der „Oden- 
wald“ hat sich das Getriebe ausgezeichnet bewährt. Es hat während 
der ganzen Reise ohne die kleinste Störung gearbeitet, trotzdem 
das Schiff mehrtägigen schwersten Seegang durchzumachen hatte. 
Bei der Untersuchung des Getriebes nach Heimkehr des Schiffes 
wurde es in vorzüglichem Zustande befunden. Weder die Druck- 
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flächen der Kurvenscheiben und Rollen, noch irgend ein anderer 
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Fig. 13. Drehmomente an Schneckenwelle. aufgetragen über Dreiwinkel. E | 


Kurve E Drehmoment ohne Reibung. 
mit 2 
r mittl, Drehmoment mit Reibung. 5 


Teil des Getriebes ließen die geringste Spur von Abnutzung er- 
kennen. Die Wartung während der Reise hatte sich auf zeit- 
weiliges Nachfüllen von Öl in die Gehäuse, in denen Kurven- 
scheiben und Schneckentrieb laufen, beschränken können, im 
übrigen konnte das Getriebe sich völlig selbst überlassen bleiben. 
Auch dies bedeutet gegenüber der sorgfältigen dauernden 
Wartung, deren normale Ruderapparate und Rudermaschinen auf 
Schiffen dieser Größe bedürfen, einen Fortschritt. 

Zu dem Erfolg, den die Erstausführung der Flettner-Ruder- 
anlage auf „Odenwald“ gebracht hat, hat das Getriebe einen mit 
ausschlaggebenden Beitrag geliefert. 


Zusammenfassung, 
betr. die Aufsätze von Dipl.-Ing. Erbach und Prof. Dr. Horn. 
1. Das neue Dreiflächen-Ruder Flettners wird an Hand von 
zeichnerischen Darstellungen, u. a. des damit auf der Kruppwerft 
in Kiel im Bau. befindlichen Frachtschiffes, eingehend gekenn- 
zeichnet. 
II. Das Getriebe (der 


inzwischen erfolgter Bewährung in diesem . Aufsatz ‚mit allen 4 


wesentlichen Konstruktions-Einzelheiten veröffentlicht. 


Propeller-Leitapparate. 


Neues Re den Gebieten der Konstruktion und Herstellung. 


Von Prof. Dipl.-Ing. H. Haff, Regierungs- und Baurat Ebelt und W. Helling. 


Vorbemerkung der Schriftleitung: Nachdem 
die Zeitschrift „W.R.H.“ im vergangenen Jahre gelegentlich der 
Tagung der Schiffbautechnischen Gesellschaft einer ausführlichen 
Darstellung von W. Kucharski über die Entwicklung und Ein- 
führung, sowie die Theorie des Contrapropellers — des Leit- 
apparates hinter der Schiffsschraube — Raum gegeben hat, er- 
wies die weitere Entwicklung dieses technischen Mittels im laufen- 
den Jahr die Richtigkeit der damaligen Einschätzung von 
dessen Bedeutung. Die hier erzielten Erfolge und deren 
Bekanntwerden bewirkten nun ein  Wiederaufleben des ganzen 
Gedankenkomplexes und die größere Geneigtheit der Schiffahrts- 
kreise zu Versuchen. 

Der Wagnersche Gegenpropeller — jetzt international „Contra- 
propeller“ genannt —, bedarf heute keiner Wertung mehr im 
Sinne der Glaubhaftmachung des Prinzips an sich, Die sich 


mehrenden Ausführungen selbst und deren kritische Beobachtung 1 


bezüglich der wirtschaftlichen Wirkung von seiten der Schiffs- 
reeder müssen weiterhin allein das Wort haben. Interessant für 


„Odenwald“-Ruderanlage wird nach 


e 


diese Kreise ist nur noch die Kenntnis der weiteren konstruktiven 1 


und fabrikatorischen Entwicklung und das Fortschreiten der Ein- 
führung an sich. 
hier folgenden 
das Wort. 
Neuartig und von gleicher Wichtigkeit wie die Wagnersche” 
Erfindung erscheinen uns die Vorschläge des Professors H. Hab 
heute, nachdem auch diese durch erfolgreiche praktische Aus- 
führungen veröffentlichungsreif geworden sind. — (Hier handelt’ 
es sich um den Leitapparat vor dem Propeller.) — Als daher der. 
Schriftleitung ein Aufsatz des Regierungs- und Baurats Ebelt 
von der Kanalbau-Direktion Essen zuging, der von der Ver 


Äußerungen auch dem Pa 


In diesem Sinne geben wir in der Reihe der 
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braucherseite: ausgesprochenen Erfolge eines Haß-Leitapparates 
auswertet, haben wir Herrn Prof. Dipl.-Ing. Haß gebeten, sich 
eingehend über die Grundlagen seiner Arbeiten zu äußern. 

| Die drei Einzeliaufsätze konnten wir innerhalb dieses ge- 
schlossenen Rahmens deshalb vereinigen, weil die früher kon- 
kurrentiv vorgehenden Bestrebungen seither unter der Führung 
der Star Contrapropeller Gesellschaft zu einheitlich zentralisierter 
Bearbeitung diieser Beiden sachlich vollkommen’ zusammengehöri- 
gen ‚Prinzipien gelangt sind. 


I. Die Regelung des Zustroms zum Propeller. 
Von Prof. Dipl.-Ing. H. Haft. 


Die Möglichkeit, den nützlichen Schraubenschub dadurch zu 
erhöhen, daß die Zirkulation des austretenden Schraubenstrahles 
um seine Achse aufgehoben wird und das Wasser die Schraube in 
‚achsialer Richtung verläßt, ist seit langem bekannt und durch 
‚vielerlei Vorrichtungen versucht worden. 

Alle diese Vorrichtungen : hielten sich aber meist an 
das durch die Zentrifugalpımpe gegebene Vorbild eines 
"Leitapparates hinter (dem Koreiselrad bzw. hinter dem 
Schraubenrad seines Schraubenventilators. Es ist dies auch 
der näherliegende Gedanke. In ähnlicher Weise wirkt 
der in dieser Zeitschrift mehrfach beschriebene und - durch 
‚seine guten Erfolge bekannt gewordene Contrapropeller. Auch er 
ist hinter der Schraube angebracht und hebt durch seine Flächen 
die Zirkulation des austretenden Schraubenstrahles auf, sodaß die 
 Wasserteilchen gezwungen werden, den Contrapropeller in axialer 
Richtung zu verlassen, um so die größtmögliche Wirkung bei 
 geringstem Energieverbrauch auf das Schiff. auszuüben. 
| An Stelle‘. dieser ‚Anordnung. machte ich. im Jahre I912 
den Vorschlag, nicht den austretenden Schraubenstrahl, son- 


tretende Wasser so zu beein- 
flussen, daß es aus der 
Schraube in achsialer Richtung 
- auszutreten veranlaßt wird. 

Die Vorteile, die sich durch 
diese Anordnung ergeben, sind 
augenscheinlich. Die. Anord- 
nung einer Leitfläche vor dem 
Propeller gestaltet sich kon- 
strüktiv einfach. Ihre Befesti- 
gung am Schiffe ist unmittel- 
bar möglich. Die Entfernung 
zwischen Schraube und Leit- 
fläche kann beliebig groß ‘ge- 
wählt werden, und es können 
sogar Teile des Schiffes selbst, 
wie später an praktischen Bei- 
spielen gezeigt werden soll, 
als Leitflächen ausgebildet 


Fig. 1. Propeller mit feststehenden werden, sodaß zusätzliche 
Gleichrichterflächen. Teile kaum. noch vorhanden 
sind. 


Die Anordnung des en System Haß besteht igı wiesent- 
- lichen in Tragflächen ähnlichen Leitkörpern, die wie die Propeller- 
- flügel auf einer Nabe angeordnet sind und vor dem Propeller in ir- 
gendeiner Weise am Schiffe befestigt werden. Eine der ersten Aus- 
-führungen, die hier im Bilde Fig: ı wiedergegeben ist, zeigt diese 
Anordnung am klarsten. Durch die radial gestellten Leitflächen 
wird dem zufließenden Wasser, das als geschlossener Schrauben- 
‚strahl gedacht ist, eine Ablenkung aus der axialen Zufluß- 
richtung gegeben, die sich zwangsweise zu einer Zirkulation um 
die Strahlachse ausbildet. ‘ Durch bestimmte Gestaltung der 
Flächen, durch Veränderung ihrer Krümmung am Umfange und 
“der Nabe kann (die Zirkulationskomponente in verschiedenen Teilen 
des Strahles beliebig beeinflußt werden. Das Wasser tritt nun- 
“mehr mit einer dem Schraubendrehsinn entgegengesetzten Zirkula- 
tion behaftet, in den Propeller ein. Hier erhält es einen in dem 
- Schraubendrehsinn gerichteten Impuls, der. die durch die Leit- 
flächen bewirkte Zirkulationskomponente des Schraubenstrahles 
wieder aufhebt. Das Wasser muß somit, wenn die Aufhebung voll- 
kommen war, axial aus der Schraube austreten. Um nun diese 
Wirkung klar erkennen zu können, erscheint es zweckmäßig, 
die Vorgänge an Hand eines Diagrammes zu verfolgen, das 
bereits von R. Rateau zum gleichen Zwecke benutzt wurde und 
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dern das in die Schraube ein- 
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das hier eine weitere Entwicklung und Anwendung auf Doppel- 
schrauben finden soll. Es sei aber gleich darauf hingewiesen, 
daß das Diagramm keinenfalls zu einer Lösung der Leitflächen- 
theorie benutzt werden soll. Eine solche Lösung ist nur auf 


hydrodynamischem Wege möglich. Sie ist für eine Anordnung der 


Leitflächen hinter dem Propeller in der Novembernummer des 
vorigen Jahrganges dieser Zeitschrift von Herrn Kucharski ein- 
gehend an einem Contrapropeller behandelt und hat auch ihre Gel- 
tung für die Anordnung von Leitflächen vor dem Propeller, wenn 
die Wirkung beider Anordnungen die gleiche ist. 


Denkt man en aus dem Schraubenstrahl einen dünnwandigen 


IM 


x 
Nord 


il 


N 


Zylinder herausgeschnitten, dessen Wandungen eine Stromröhre 
darstellen, die der Einfachheit halber stets gleiche Durchmesser 
haben soll, und wird dieser Zylinder abgewickelt, so liegen die 
Querschnitte der Flügel und Leitflächen wie Jalousie-Tragflächen 
nebeneinander. 

Es stellt Fall I, Pie: 2, eine na mit Leitflächen vor 
dem Propeller, kurz Leitapparat genannt dar, und Fall II, Fig. 3, 
eine Anordnung mit Contrapropeller also Leitflächen hinter dem 
Propeller. 

Um die Übersicht zu erleichtern, sind hierbei folgende weitere 
Vereinfachungen angenommen: 

1. Die Reibungs- oder Formverluste werden nicht berück- 

sichtigt. 

2. Eine Umsetzung von Geschwindigkeits- in Drhickenersit 

oder umgekehrt findet nicht statt. 

3. Es wird daher. auch angenommen, daß das Wasser ohne 

Vorbeschleunigung in den Propeller oder Leitapparat ein- 


tritt und diesen Teilen nur mit der Schiffsgeschwindigkeit 


zufließt. 
Das Wasser tritt demnach in einem geschlossenen Strahl mit 
der Geschwindigkeit w, gleich der Schiffsgeschwindigkeit vs in 
den Leitapparat vor der Schraube ein, Durch die Krümmung der 
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Leitflächen wird es um einen bestimmten Winkel «, aus der 
axialen Richtung abgelenkt und in die beabsichtigte Zirkulation 
um die Schraubenachse entgegen dem Drehsinn des Propellers ge- 
bracht. Alle Wasserteilchen treten also mit einer bestimmten Zir- 
kulationskomponente behaftet in den Propeller ein. 


Das Wasser durchfließt darauf den Propeller mit der resul- 


tierenden Geschwindigkeit wr, gebildet aus w; und der Umfangs- 
geschwindigkeit u des betrachteten Flügelelementes. Durch die mit 
einem kleinen Winkel, den Anstellwinkel, gegen diese Richtung 
gestellten Flügel wird Wr, um den Winkel ßPg—Pı abgelenkt und 
hierdurch das Wasser in axialer Richtung beschleunigt. Die durch 
den Leitapparat eingeleitete Zirkulationsenergie wird durch Ver- 
zögerung der rotierenden Wassermenge von dem Propeller auf- 
genommen und in nützliche Schubarbeit umgesetzt. Das Wasser 
"muß, da es nunmehr keine Zirkulationskomponente besitzt, rein 
axial aus dem Propeller austreten. 


Im Falle II mit Anordnung der Leitflächen hinter dem Pro- 
peller ist die Wirkung eines gleichen Flügelelementes betrachtet. 
Dasselbe bewegt sich mit derselben Umfangsgeschwindigkeit u und 
der gleichen Schiffsgeschwindigkeit vs. Die Flügel des Propellers 
sind so gestellt, daß sie dem Wasser die gleiche Beschleunigung in 
axialer Richtung erteilten wie bei der Anordnung I. Aber im Ge- 
gensatz zu dieser Anordnung leitet der Propeller eine Zirkulation 
bei der Ablenkung der ihn mit der resultierenden Geschwindig- 
keit w,, durchströmenden Wassermasse ein und der Leitapparat, 
hier der Contrapropeller, setzt diese Zirkulationsenergie in nütz- 
liche Schubarbeit um. Das Wasser tritt auch hier axial aus dem 
Propeller aus. | 

Bezüglich der axialen Beschleunigung verhalten sich beide 
Propulsionsanordnungen verschieden. Bei der Anordnung I tritt 
erst eine Verzögerung des Wassers in axialer Richtung um den 
Betrag vr ein und dann eine Beschleunigung um v-+ vr, woraus 
sich eine Endbeschleunigung v ergibt. 

Im Falle II beschleunigt der Propeller die Wassermasse erst 
auf v, und der Kontrapropeller dann weiter auf v2. Die Summe 
vi+va ist in dem Diagramm so gewählt, daß sie. gleich v ist, 
wie im Falle I, um, wie schon vorhin bemerkt, für beide Anord- 
nungen die gleichen Grundlagen zu haben. 

Da auch in beiden Fällen die gleiche Wassermasse durch den 
Propeller tritt, ist auch die Schubleistung in beiden Fällen gleich. 
Sowie der Schub, bzw. die Schubleistung proportional der Be- 


Imjangsgeschwindigkeif u 
Fig. 4. 


schleunigung v sind, sind auch die Drehmomente bzw. die Wellen- 
pferdestärken proportional den Zirkulationskomponenten c}, und Cy,. 
Diese Komponenten sind aber nach dem Diagramm (Fig. 4) in 
beiden Fällen gleich groß, also auch die Wellenpferde. Es kann 


dieses aus dem Diagramm durch den unmittelbaren Vergleich 


. mittels Zirkel oder Maßstab entnommen, aber auch einfach be- 
wiesen werden. So ergibt sich, daß sich beide. Anordnungen unter 
den oben genannten Voraussetzungen bezüglich Leistung und 
Kraftverbrauch ganz gleich verhalten. 

In das Diagramm Fig. 4 ist auch noch das Diagramm einer 
einfachen Schraube eingetragen. Danach ist die Zirkulationskom- 
 ponente cz, und damit das Drehmoment, welches die einfache Schraube 
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erfordert, um den gleichen Schub, wie die Anordnungen I und II zu 
erzeugen, beträchtlich größer. | 

Aus dem Diagramm ist weiter ersichtlich, daß die Schraube 
bei Anordnung eines Leitapparates vor derselben eine etwas ge- 
ringere Steigerung erfahren muß, als wenn sie allein arbeitet, um 
bei der gleichen Tourenzahl denselben Schub zu geben. Würde 
an der Steigung nichts geändert, so würde ein und dieselbe 
Schraube ohne Leitapparat eine größere Umdrehungszahl haben, 
als bei Anordnung eines Leitapparates vor derselben, — voraus- 
gesetzt natürlich, daß sonst alle Verhältnisse die gleichen sind. 


Fig. 5. 


Die ersten Versuche mit dem Leitapparat System Haß wurden 
an einer in einem Kanal arbeitenden Luftschraube vorgenommen. 
Es handelte sich bei diesen Versuchen weniger um Ermittelung der 
Wirkungsgrade, als um die versuchsweise Bestätigung der Wir- 
kung eines Leitapparates vor der Schraube. Um die Erscheinungen 
deutlich hervortreten zu lassen, sind übermäßig große und viele” 
Flächen gewählt worden. 


Die Schraube und der zum Antrieb dienende Motor’ 
waren derart auf Schneiden gelagert, daß sowohl das 
Drehmoment als auch der Schub gemessen werden konnte. Auf 
die Versuche und ihre Ergebnisse soll hier nicht näher eingegangen 
werden, da sie für die Praxis weniger von Wert sind. Es soll nur 
einer Vorrichtung gedacht werden, die es in einfachster Weise ge- 
stattete, die Zirkulationskornponente des aus der Schraube treten- 
den Luftstromes mit großer Genauigkeit zu bestimmen. Fig. 5 zeigt 
ihre Anwendung. Sie besteht aus zwei schmalen ebenen Flügeln, 
deren Flächen in einer durch die Achse gehenden Ebene liegen.’ 
Hierdurch waren die Flügel so gestellt, daß ein in ihrer Richtung, 
also rein axial austretende Luftstrom keine Einwirkung auf sie 
haben konnte. Jede Abweichung des Luftstromes aus dieser Rich- 
tung mußte entsprechend der Größe der Zirkulationskomponente' 
die Flügel in Umdrehung versetzen, die ja normal zur Be 
wegungsrichtung gerichtet war. Die Flügel konnten in verschiede 
nen Entfernungen von der Achse festgestellt werden. Die Dreh- 
achse der Vorrichtung, die nur ein geringes Reibungsmoment hatte, 
wurde in Richtung der Schraubenachse in den Luftstrom, kurz nach 
seinem Austritt aus der Schraube gebracht, und Umlaufzahl und 
Drehsinn bestimmt. Aus dem Abstand der Flügel von der Dreh- 
achse und ihrer Tourenzahl konnte die Umfangsgeschwin- 
digkeit ermittelt werden, die auch gleich die Größe der Zirkulations- 
komponente angab. Es konnte einwandfrei festgestellt werden, dab 
bei einem bestimmten Slip der Schraube der Luftstrom vollkommen’ 
axial austrat und auch seinen axialen Austritt beibehielt, gleich- 
gültig, ob die Umlaufzahl erhöht oder erniedrigt wurde, also un- 
abhängig von ihr war. | 

Die günstigen Resultate, die mit der ersten praktischen Aus 
führung der Leitschraube an einer Barkasse der Firma Zeise mit 
dem Leitapparai erreicht wurden, veranlaßten den Herrn Minister des 
Inneren in Preußen umfangreiche Untersuchungen mit dieser neuen 
Schraubenanordnung in der Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiff 
bau in Berlin anzuordnen. Die Versuche wurden von Herrn Dr.-Ing 
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 Schaffran mit größter Sorgfalt an einem Monopolschlepper-Modell, 
_ wie es von der Kanalbaudirektion in Essen durch Herrn Reg.- 
und Baurat Ebelt und Herrn Ing. Jacobsen entwickelt worden 
ist, vorgenommen. Der besseren Übersicht halber sind die ge- 
_ wonnenen Versuchswerte auf einem Kurvenblatt, Fig. 6, vereinigt. 

| Die hier benutzte Abtragungsmethode stammt, soweit mir be- 
kannt, von Herrn Dr.-Ing. Schaffran und gibt die Verhältnisse 
beim Schlepperbetriebe in so anschaulicher Weise wieder, daß ihr 
_ Gebrauch weitesten Kreisen angeraten werden kann und auch 


Ben; a 
et 


7 
u ng lersparmis\ir % 


Propelier 
D= 1350 "m 


Reedern bei der Beurteilung ihrer Fahrzeuge gute Dienste leisten 
kann. Über dem Verhältniswert, Tourenzahl dividiert durch 
Schiffsgeschwindigkeit im Quadrat als Abszissen sind abgetragen: 
1. die Schleppwirkungsgrade, wie sie sich errechnen aus den 
zZ ak | Wa 
75 WPS 
Z = Trossenzug in kg, 


Werten 


Vs Schleppgeschwindigkeit in km, 
WPS = Wellenpferdestärken. 
SR Fe L a en 
2. ein Verhältniswert für die Pferdestärken 3 
5 
3. ein Verhältniswert für die Tourenzahl = | 


ns = Tourenzahl des Propellers. 

4. Schließlich ist noch eine Kurve der prozentualen Lei- 
stungsersparnis, die sich durch die Benutzung der Leitschraube 
ergibt, eingetragen. 

Diese Abtragung gestattet nun die Wirkungsgrade, die 
Wellenpferdestärken und die Tourenzahlen für die verschiedensten 
Trossenzüge und Schleppgeschwindigkeiten zu ermitteln. Wird 
z. B. vom Schlepper ein Trossenzug von 1460 kg urd eine Schlepp- 
geschwindigkeit von 5 km pro Stunde verlangt, so sind die Werte 


zu I, 2, 3 u.4 über den Abszissenwert 2, = 2 = 5,84 ab- 
Ss F 


zulesen. Die Kurven ergeben hier: 

ı. eine Verhältniszahl der WPS ohne Leitapparat von 0,81, 
mit Leitapparat von 0,7. Die, WPS ergeben sich durch Multi- 
plikation mit dem Werte vs. In diesem Falle 5°= 125, somit 
ohne Leitaparat zu 101,2, mit Leitapparat zu 87,5. Dieses ergibt 
eine Verbesserung des Wirkungsgrades von 15,8% durch die Be- 
nutzung des Leitapparates. Die Tourenzahl ist, wie zu erwarten, 
von 210 auf 206 gefallen. 


Auf Grund dieser Versuche wurden dann auf Veranlassung 
des derzeitigen Herrn Ministers des Inneren die praktischen Er- 
-probungen des Leitapparates durch die Kanalbaudirektion in Essen 
ausgeführt. Die besondere Bauart dieser Schlepper mit einem von 
dem Hintersteven weit abstehenden Propeller und herausgezogenem 
Stevenrohr, das, wie bei einer Doppelschraubenanordnung, durch 
einen besonderen Wellenbock gehalten wird, ließ eine bequeme 
Anordnung des Leitapparates zu (Fig. 7). Dieser Leitapparat 
wurde bei den ersten Versuchen mit vier Flügeln ausgerüstet und 
zwischen Hintersteven und Wellenbock mit seiner Nabe über das 
Stevenrohr gebracht und an dem Schiffskörper befestigt. 

Diese erste Anordnung zeigte bereits trotz ihrer ungünstigen 
Lage vor dem Wellenbock, der durch seine geraden Flächen die 
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Wirkung des Leitapparates zum Teil wieder aufhob, eine wesent- 
liche Leistungsersparnis. Er ist trotz seiner provisorischen Her- 
stellungsweise dauernd am Schiff geblieben und tut noch mach 
mehreren Jahren des Betriebes seine guten Dienste. Diesbezüg- 
lich wird im Übrigen auf die Ausführungen des nachfolgenden, 
von der Seite des Betriebes aus geschriebenen Pt BERAEEN ver- 
wiesen. 

Angeregt durch diese Erfolge gab die Deutsche Werft“ der 
Schiffbau-Versuchsanstalt den Auftrag, auch die Leitschrauben- 
anordnung in ihr Versuchsprogramm, welches 
gelegentlich der Untersuchung verschiedener 
Schraubenarten an einem Motorschiff aufge- 
stellt und von Herrn Dipl.-Ing. Popp durch- 
geführt wurde, aufzunehmen. Der Leitapparat 
war hier so eingerichtet, daß sowohl die Flügel 
auf der Nabe verdreht, als auch ganz entfernt 


Fig. 7. 


werden konnten. Als ganz besonders interessantes Ergebnis stellte 
sich heraus, daß die Anordnung mit 2 statt 4 Flächen bei frei 
fahrenden Schiffen bessere Resultate ergab. Die hauptsächlichen 


‘Werte sind in der Zusammenstellung 2 wiedergegeben. Des fortge- 


schrittenen Bauzustandes des Schiffes wegen konnte damals leider 
eine geschickte Ausbildung des Leitapparates nicht mehr durch- 


| geführt werden. 


Versuche in der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt mit 
dem Modell eines Motorschiffes, | 


Ohne Propeller und ohne Leitapparat. 


Einschrauber. I:25. 
© Länge zwischen Perpendikeln . = 0400 m 
Breite auf Spanten Be =. : 14,80 m 
Tiefgang (gleichlastig). - - - - — 5,90 m 
‚Verdrängung ee = 5040 cbm 
Benetzte Oberfläche. — 2046,3 qm 
Wassertemperatur. = 98°C 
Lufttemperatur . . . == Ba 151 A 8 
PS-Werte beziehen sich ask = WERDE 
Spezifisches Gewicht des Seewassers — 1,025 
Knoten ner EP Senn EPS rm EPS oral C 
6 0,364 96 | 76 172 412 
7 0,464 3 > 102 251 448 
8 0,590 217 149 366 459 
9 0,745 302 222 524 456 
Io 0,911 407 307 zı4 459 
1 1,096 533 415 948 461 
12 1,393 681 | 675 1356 418 
© (ohae Propatlen) he 
ı (ohne Propeller) = EPS,.. 


Mit Propeller ohne Leitapparät. 
Propellerdaten: 


Propellerdurchmesser.. . . = 3550 m 
Nabendurchmesser . . . = 0,700 m 
Propellersteigung hosuseil = 2,750 m 
Steigerungsverhältnis H:D. . . = 0,775 
abgew. Rlügelareal . . . - - = 4,325 qm 
Diskatesl st a / = 9,89 qm 
Flächenverhältnis Aa: A = 07 


Anzahl der Plugsbl 2... 22,3 u 


48* 


2 Seitenflügel 3 mm nach Achse zu verdreht. 


‚hat. Die Fig. 8 zeigt die 
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kn WPS EPSISPS n Iges. Ch) Sn | & 


6| 300 | 172) 140] 80,3] 57,41236| 49,2| 16,2| 25,1| 39,4| 74,9\165,11123,6| 46,4 
7\ 431 | 251) 195) 89,8| 58,21261| 49,2] 12,5| 25,1] 42,0| 74,91172,4|129,1) 45,0 
8| 594 | 366, 271|100,1| 61,6283| 49,2| 10,3| 23,5| 43,4! 76,5|176,6|138,0 45,6 
9, 830 | 524) 389 112,7! 63,1j288| 48,6| 10,3| 22,7| 42,7| 77,31174,41134,8| 46,8 
10| 1150 | 714| 5391125,8| 62,1/285| 49,0| 10,7! 24,5| 42,9 75,5|175,0|132,2! 46,9 
IT| 1556 | 948| 7271139,2) 60,9,2801 49,5| 11,31 26,0, 43,1) 74,01175,71130,0| 46,9 


I2| 2223 | 1356| 1038,156,8| 61,0,255| 49,7| 14,1| 23,6| 41,5! 76,4 es 46,7 
Di» Vs 
Cı (mit Propeller) = wps 
Mit Propeller und 4 flügeligem ee 


1:25. 
Leitapparat (A Hügekhrg). 
2 Mittelflügel in die Vertikalebene des Schiffskörpers eingebaut, 


Ss 


kn wPsleps/sps] n IgesICı| sn t | w t | w s| p 


6| 312 | 1861 188| 75,8| 59,6 227 37,9| 11,2) 29,9| 30,1| 70,11143,0/100,3| 59,4 
7| 438 | 275| 265| 85,1 62,3257 38,11 7,7| 31,7] 32,9) 68,31 149,1|101,8| 61,6 
8| 612 | 403] 361| 94,8] 65,91274| 39,7) 5,3| 30 5! 36,3| 69,5 157,1\109,2| 60,4 
9| 852 | 579] 5041105,8 68,01281| 39,4 4,5| 28,5! 36,5| 71,5|157,5|112,6| 60,4 
ı0| 1109 | 787| 6611115,7| 70,91296| 39,0 3,01 27,0| 37,1| 73,01159,1|116,2| 61,1 
II | 1527 |1080| 915|128,8| 70,71286| 38,7 4,1| 26,2! 36,0| 73,81156,3 115,3| 61,3 
ı2 | 2076 | 1471| 1255,142,8| 70,81273| 38,0) ‘5,6 24,3 24,2 75,7\152,1/I15,1| 61,6 


SI 


Cı (mit Propeller) = en 
Mit RER RE ee flügeligem DRBMERETRE 


F:25, 
Leitapparat (2 tu wehe) 
Mittelflügel in normaler Stellung, 
Seitenflügel abgenommen. 


kn| WPS EPS|sPs| ae | w| wi s|» 


n ges. Cı Sn 


9| 817 | 554| 4421109,0| 77,81292| 42,41 7,3| 23,3) 38,0 76,71161,41123,9 54,7 
10 [1085 | 77!| 583 119,5 71,0[302| 43,1| 6,1| 22,5| 39,4| 77,5\165,11128,0 55,5 


11 | 1478 | 1060| 7931132,4| 71,7[295|42,6| 6,7] 20,4 38,51 79,61162,7l129,5| 55,4 _ 


12 | 2027 | 1445, IIOg 148,3 Yard: 280) 43,6 9,2| 21,2| 37,9! 78,8 161,1126,8| 56,2 
Dy.vs 
_ WPS 

ie Anordnung mit nur 2 Flächen stellt nun erst eine wirklich 
ideale Lösung des Leitschraubenproblems vor dem Propeller 
dar. Diese Flächen sind an » 
sich beijedemEinschrauben- 
schiff vorhanden. Sie wer- 
den gebildet durch die 
scharf auslaufende Hinter- 
schiffsform selbst. Es ist 
nur erforderlich, diesen Flä- 
chen die richtige Gestalt zu 
geben, was praktisch keine 
Schwierigkeiten macht. Die 
bisherigen guten Resultate 
und die günstige Lösung 
der Konstruktion veranlaß- 
ten die Hamburg-Amerika- 
Linie als erste Reederei 
dieses neue, dem Verfasser 
patentrechtlich umfassend 
geschützte Prinzip der Aus- 
bildung der Leitflächen an 
einem Seeschiff zur prakti- 
schen Erprobung zu brin- 
gen!). Auch der Deutschen 
Werft gebührt Dank, die mit 
großem Interesse und Ge- 
schick die Durchbildung der 
Konstruktion ausgeführt 


Cı (mit Propeller) = 


Anordnung der Leitflächen 


an der „Idarwald“ der Ham- { 


szene 


1) Diese Schutzrechte gehören Se 
heute ebenso, wie die den Wag- / 
nerschen Gegenpropeller be- 
treffenden, der Star Contra- 
propeller Ltd. 
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burg-Amerika-Linie. Die „Idarwald“ ist ein Schwesterschiff des 
„Kellerwald“, der einen normalen Contrapropeller hinter der 
Schraube erhalten hat. Die Hamburg-Amerika-Linie wird hier- 
durch in. die Lage versetzt, sich ein abschließendes Urteil über 
den Wert .der beiden Anordnungen zu bilden. Wie aus der 
Wiedergabe der Konstruktionszeichnungen des Leitapparates 
des „Idarwald“ hervorgeht, ist hier der Schraubensteven um einen 
Spant vorgerückt und der letzte Teil des Hinterschiffes durch die 
Leitflächen ersetzt. Diese Leitflächen werden an dem Hintersteven 
angeschweißt. Es ist diese Konstruktion aus mehrfachen Gründen 
gewählt worden. Durch sie wird es möglich, eine nachträgliche 
Änderung der Form der Leitflächen auszuführen und das Schiff 
ganz und gar ohne Leitflächen zu benutzen. Hiervon ist auch 
bereits Gebrauch gemacht worden. So macht das Schiff seine 
erste Reise ohne Leitflächen und erst vor der zweiten Ausreise 
werden dieselben angesetzt. Auf diese Weise wird eine weitere 
unmittelbare Vergleichsmöglichkeit für den Leitapparat gegeben. 

Zur gleichen: Zeit wandte sich auch die Bugsier und Bergungs- 
Reederei der Frage der Leitflächenanordnung zu. Bievor aber von 
dieser Reederei ein praktischer Versuch gemacht wurde, sind in der 
Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt eingehende Vergleichs- 
versuche mit der einfachen Schraube und der. Leitschrauben- 
anordnung an einem Modell des in Bau gegebenen Seeschleppers 
von 800 PSi ausgeführt worden. | 

Die Ausführung der Schleppversuche gliedert sich nach fol- 
gendem Versuchsplan in 4 Gruppen, von denen jede mit und ohne 
Leitapparat (Gleichrichter) ausgeführt ist: 


Versuchsplan. 


w Mit Ohne 
Bezeichnung Leitapparat Leitapparat . 
Länge in der Schwimmwasserlinie | 50,97 m 50,97 m 
Breite in der Schwimmwasserlinie 9,758 m 9,78 m 
Schlepptiefgang am H.P. ..... 5,32 m 5,32 m 
. af Mutter 2 4,8211 ©. 4,82 m 
PEN EHE at 4,32 m 4,32 m 
Vereinen aut Sparten Tun 1324 cbm 1324 cbm 
Benetzte Oberfläche. ....... . 698,6 qm 698,6 qm 
Schleppzustand - : ». -» » 2... | mit Wellenaustritt und Ruder 
Aeichenerkartung. > ken, | 


Die erste Gruppe umfaßt die beiden Versuchsreihen von 
Modell mit Schraube ohne Schleppanhang, aus denen sich für die 
verschiedenen Geschwindigkeiten von 3 bis ı2 kn der eigene 
Kraftbedarf des Schleppers ergibt. 


1 
m 
= 


III 


D 
m 
Zn 


= Zu! 


a 


j] 
nd 


>. 


nn mn, 
= 


Werft « Reederei « Hafen 
22, DEREN: 1923, 


Die zweite Gruppe umfaßt die Re Serien von Modell 
mit Schraube und Schleppanhang, d. h. jede einzelne Serie ist 
für die verschiedenen Geschwindigkeiten mit jeweilig konstanter 
Eenzanl durchgeführt bis zu der aus Gruppe ı sich ergebenden 
Grenzgeschwindigkeit, für welche die der Schraube übermittelte 
Maschinenleistung dem eigenen Kraftbedarf des Schleppers 
‚gleich wird. 

Die dritte Gruppe umfaßt die Versuchsreihen mit dem allein- 
fahrenden Propeller. Sie wird benötigt, um zu dem schon be- 
kannten Sog auch die Nachstromverhältnisse bezw. Weasserein- 
trittsgeschwindigkeiten in den Propeller errechnen zu können. (Fig. 9.) 
Aus den Versuchsresultaten der ersten und zweiten Gruppe 
ist dann das Diagrammblatt Fig. ı0 entstanden, das für den ge- 
fahrenen Zustand des Schleppers ein vollkommenes Bild seiner 
Leistung für jede mögliche Geschwindigkeit gibt. Alle Kurven 
‚sind in Abhängigkeit von der Tourenzahl aufgetragen, und zwar 
die vom Propeller benötigten, aus Gruppe 2 ermittelten Wellen- 
pferde von einer unteren Abszissenachse und die dazu gehörigen, 
über den Eigenbedarf des Schleppers hinaus noch freien Trossen- 
züge von einer oberen Abszissenachse. Diein Gruppe 1 gemessenen 
abgebremsten Wellenpferde des ohne Schleppanhang gefahrenen 
Schiffes bilden dabei für die Kurvenschar der Wellenpferde die 
 Grenzkurven. Erst wenn der Propeller eine bestimmte Grenz- 
tourenzahl überschritten hat, benötigt er mehr Leistung als dem 
 Eigenwiderstand entspricht, und also erst von dieser Grenz- 
tourenzahl an steht Trossenzug für den Schleppanhang zur Ver- 
fügung. Trägt man weiter im gleichen Sinne über den Touren 
die abgebremsten Maschinenleistungen ein, so schneidet diese 
Gerade die Kurvenschar der Wellenpferde in Punkten, die ihrer- 
seits die obere Grenze angeben, bis zu welcher die Propellertouren- 
zahl und damit seine Leistungsaufnahme von der Maschine her 
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gesteigert werden kann. Dementsprechend findet man an den 
gleichen Loten die Punkte für die Quer- und Grenzkurve der 
größtmöglichen Trossenzüge von Geschwindigkeit Null (Pfahl- 
probe) bis zu etwa 11,5 kn, bei welcher Geschwindigkeit die ab- 
gebremste Maschinenleistung gleich dem Eigenbedarf des Schlep- 
pers an Wellenpferden wird. (Fig. II.) Ebenso schneiden die gleichen 
Lote aus der Kurvenschär die Trossenzüge pro 

Wellenpferdekraft deren Grenzkurve aus. 

730 Schließlich sind noch die ‚Gütegrade des 


770 
? | | y; FR 770 | Schiffes in bezug auf seine Schleppleistung ein- 
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&. m.b.H. 
Ergebnisse der Modellschleppversuche zur 
Ermittlung der Irossenzüge. 


—._—__ uf Hass'scheim Gierchnchter £eitapparat) 
BE"  " 


4 5 | Hamburgische Schau Versuchsanstalt 


Schleppkrait = Schleppgeschwindigkeit _ 
Maschinenleistung 
BAR PN 
75 WPS’ 

In beiden Fällen liegt der günstigste 
Schleppgütegrad zwischen 6 und 7 kn Fahrt- 
geschwindigkeit und stellt sich der Vergleich 
bei 7 kn wie folgt: 


ohne Gleich- mit Gleich- 


richter richter 
Maschinenleistung -. 630 WPS 664 WPS 
Tourenzahl . ... 9%8/min  100,4/min 


Trossenzug . . . . 6120 kg 6880 kg 
| 2. 46,65%, 49,8% 
Trossenzug/WFS . 9,72 10,36 
Verbesserung durch den Gleichrichter 6,2 /, 
Der Unterschied in der Tourenzahl, 
der an sich beim Vergleich der Gütegrade 
nicht ins Gewicht fällt, erklärt sich aus der 


Wahl der Dimensionen für die benutzten 
Propeller und.dem Einfluß des Gleichrichters 
auf den Propeller. 

„Propeller A“ für das Schiff ohne Leit- 
apparat hat die Abmessungen: 


NL 4 ER “ 


ÄAY, TE Fr 


% 4 = 
/, za [pe IN \ 


Propellerdurchmesser, = 3200 mm 


Nabendurchmesser ze" 7307 Tan 
Steigung = 3500 mm 
Druckfläche — 8.043 m? St/D=1,094 
abgewickelte Flügel- 

fläche = 4,36 m? 
projizierte Flügelfläche = 3,725 m? 
Zahl der Flügel — 4 


„Propeller B* für die Untersuchungen 
mit Leitapparat: 
Propellerdurchmesser = 3000 mm 


Nabendurchmesser ee! | 
Steigung — 3340 mm St/D=1,113 
Druckfläche —7,069m? 
abgewickelte Flügel- 

fläche = 3,95 m? * 


projizierte Flügelfläche = 3,375 ın? 
Zahl der Flügel = A 
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Der günstige Ausfall der Schlepp- 
versüche, durch die die Überlegen- - 
heit der Leitschraubenanordnung 
einwandfrei festgestellt worden ist, 
veranlaßte die Bugsierreederei zum 
Einbau der Leitschraube bei ihrem 
Schlepper. Die konstruktive Durch- 
bildung dieses Leitapparates, die von 
der Norderwerft ausgeführt wurde, 
ist ebenfalls aus seiner hier wieder- 
gegebenen Konstruktionszeichnung, 
Fig. I2, zu ersehen. Im Gegensatz 
zum „Idarwald* sind hier die Leit 
flächen, die dort aus Flußeisenblech 
bestehen, aus Gußeisen hergestellt 
und werden mittels Schrauben mit 
dem Steven verbunden. Eine Teilung 
von Leitfläche und Steven ist auch 
hier wieder angewandt. -Die Quer- 
schnitte der Leitfläche laufen ohne 
Unterbrechung in die Wasserlinie 
über, sodaß eine ausgezeichnete 
Wasserführung erreicht wird. In 
den Fig. I3 und 14 ist die Konstruk- 
tion eines Leitapparates an einer 
Barkasse wiedergegeben. Diese Bar- 
kasse wurde von der Hamburger 
Motorenfabrik C. Jastram hergestellt 
und hat mehrere Nachbestellungen 
mit dem Leitapparat erfahren. Ich 
möchte diese Konstruktion nicht 


=WPS 


Sn 
S 


ige =-Z ini 
ea 


/rOSSENZU 


sa N NS Umarehungen Minute 


R ne 
Wellen-S Werde Stärken 


® 
QS 


Es liegt in der Natur der Sache, daß 
der besser arbeitende Propeller bestrebt 
ist, mit kleinerer Tourenzahl zu arbeiten 
und daß deshalb die Steigung und even- 
tuell auch der Durchmesser kleiner ge- 
halten werden müssen, um die gleiche 
Tourenzahl zu halten. Hier. ist mit der 
Verringerung von Hu. D weitergegangen 
worden, um die Propellertourenzahl, die 
sich nach den ersten Versuchen ergab, 
noch besser der Tourenzahl der Maschine 
anzupassen. Aber selbst wenn dies be- 
rücksichtigt wird, muß man doch aus dem 
Diagramm den Schluß ziehen, daß der 
Prop«iller mit Leitapparat bestrebt ist, bei 
kleineren Geschwindigkeiten mit höheren 
Touren und bei hohen Geschwindigkeiten 
mit geringeren Touren zu arbeiten. Das 
ganze Kurvenbündel liegt dichter zusam- 
men und gestattet so eine bessere Aus- 
nutzung der Maschinenanlage. 

Während die Sogwerte im allgemei- 
nen mit und ohne Gleichrichter ziemlich 
gleich, aber eher noch um 1°, mit Gleich- 
richter günstiger sind, erhöhen sich die 
Eintrittsgeschwindigkeiten in den Propel- 
ler so, daß. die Slipbelastung um rund 
10—120/o niedriger wird. Und da weiter 
infolge der gleichmäßigeren Beaufschla- 
gung, wie das Propellerdiagrammblatt — | 0.000000 br. nn a 
zeigt, auch eine erhebliche Verbesserung | 
des Propellerwirkungsgrades vorliegt, so | 
bedeutet die Belastungsverschiebung von 
20 auf 100), beim alleinfahrenden Schlep- 
per beispielsweise eine Vermehrung an 
reinem Propellerwirkungsgrad von 62,4 
auf 75,4%, und bei einer Slipverschiebung 
von 50 auf 40%), beim mit Schleppanhang 
belasteten Fahrzeug von 49 auf 61/,, also 
im ganzen eine Verbesserung von 17—20)). 
Hiervon gehen durch Eigenwiderstand des - 
Apparates rund I2 bis I3 %, wieder ver- 
loren, sodaß also bis zu 7” abs. gewonnen 
werden können. Im obigen Beispiel bei 
7 kn Fahrtgeschwindigkeit 6,2 /,. 


Gleitrichter (Leitagparal) arı einen Schlegpaamger 
aer Bugsier u. Dergungs Reederei Akt-&es. 
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unerwähnt lassen, weil sie eine ganz besonders elegante. Lösung der 
Leitflächenanordnung darstellt. Der hier ganz frei stehende 
Schraubensteven ist durch Anfügen eines schmalen Flügels zu 
einer Leitfläche umgestaltet. Bei späteren Ausführungen ist es so 
gedacht, daß der ganze Schraubensteven aus einem Stück aus 
Stahlguß hergestellt wird und unmittelbar die Leitfläche bildet. 
| / 


Durchmesser 


‚gesehen 


Fig. 13. Stevenausbildung mit Haß-Leitflächen vor der Schraube. 


Er wird dann seinerseits durch Schweißen mit den anderen Teilen 
des Stevens wie üblich verbunden. 


Eine besondere Eigenschaft des Leitapparates ist die geringe 
Veränderlichkeit der Tourenzahl der Maschine eines Schleppers 
zwischen freier Fahrt und beim Schleppen bei konstantem Dreh- 
moment. Besonders wichtig ist dieser Umstand für Motor- 
-schlepper, deren Drehmoment sich nur unwesentlich steigern läßt. 
_ Die Tourenzahl geht bei der Leitapparatanordnung beim Schleppen 
"eben nicht so weit herunter, wie bei Verwendung einer ge- 
- wöhnlichen Schraube, sodaß die Leistung der Maschine bzw. des 
Motors auch beim Schleppen voll ausgenutzt werden kann. In 


Fig. 14. 


dem Kurvenblatt über die Versuche des Schleppers für die „Bug- 
sier-Reederei“ ist dieses bereits an dem steilen Abfall der 
- Trossenzugkurve zu erkennen. Noch klarer tritt diese Eigenschaft 
des Leitapparates vor dem Propeller bei einer etwas anders ge- 
wählten Abtragung der Versuchswerte hervor. In Fig. II sind 
- über den Schiffsgeschwindigkeiten abgetragen die Trossenzüge, 
die Wellenpferdestärken, die Tourenzahlen und die Schlepplei- 
 stungen der Fahrten mit und ohne Leitapparat. Die Tourenzahlen, 
die für beide Anordnungen bei freier Fahrt mit größter Ma- 
schinenleistung praktisch den gleichen Wert haben, gehen bei 


Schraubendaften- Modell 
| Geschwindigkeit | 15 Him/Stunde_| 
Leistung 20 PSc.Mortor 
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zunehmendem Schleppanhang stärker bei der einfachen Schrauben- 
anordnung als bei der Anordnung mit Leitapparat herunter. 
Aus diesem Umstand und der Verbesserung des Wirkungsgrades 
erklärt sich die sehr bedeutende Mehrleistung des Schleppers bei 
größerer Belastung. Sie beträgt z. B. bei 6 kn 0,96 t. Es ent- 
spricht dieser Erhöhung eine Erhöhung des Ausnutzungsgrades 
der Maschinerianlage um 14,2%. Hieran sind 
beteiligt die Verbesserung des Wirkungsgrades 
mit 83% und die Tourenerhöhung mit 5,9%. 

Durch die hier beschriebenen Ausführungs- 
arten des Leitschraubenapparates und seiner An- 
ordnung am Schiff glaube ich, ein genügend klares 
Bild über die von mir beabsichtigte Entwicklung 
der Hinterschiffsform von Schraubenschiffen 
gegeben zu haben. Es ist klar, daß diese Vor- 
schläge einen starken Eingriff in die gegenwärtig 
als bewährt anerkannte Schiffsform bilden. Sie 
ergeben sich aber beim Einschraubenschiff als die 
natürliche Folge einer vertieften Erkenntnis der 
günstigsten Arbeitsbedingung der Antriebsorgane. 
Beim Mehrschraubenschiff spielt die Hinterschiffs- 
form für diese Leitmaßnahmen des Propeller- 
zustroms nicht die gleiche Rolle, da auf den 
Wellenboden bei jeder beliebigen Form geeignete 
F eitapparate angebracht werden können. 


II. Versuche mit dem Haß’schen Leitapparat an 
staatlichen Monopolschleppern. 
Von Regierungs- und Baurat Ebelt, Essen. 

Die Bestrebungen, den Wirkungsgrad des Schraubenantriebes 
durch Verbesserung der Wasserführung zur und von der Schraube 
zu heben, verdienen heute in der Zeit wirtschaftlicher Not das 
größte Interesse, und zwar handelt es sich bei den bisher erprobten 
Maßnahmen im Wesentlichen um die Konstruktion des Wagner- 
schen Gegenpropellers und der Haßschen Leitschraube. 

Der Wagnersche Gegenpropeller wird am Rudersteven hinter 
der Schiffsschraube angebracht. Er fängt die Wasserströmungen, 
welche aus der Schiffsschraube: heraustreten, stoßlos auf und 
leitet sie parallel zur Schraubenachse weiter. 

Der Haßsche Leitapparat ist vor der Schiffsschraube ein- 
gebaut. Er soll das Wasser der laufenden Schiffsschraube in einer 
tür die Wirkung günstigsten Richtung zuführen. Auch hierbei 
wird ein axialer Wasseraustritt aus der Schiffsschraube erreicht. 

Beide Erfindungen haben außer einer bedeutenden Ver- 
besserung des Gesamtwirkungsgrades der Schiffsschraube für 
Kanalschiffsbetrieb den Vorteil, daß die Kianalsohle infolge des 
axial und ohne Wirbelung aus der Schraube austretenden Wassers 
nicht angegriffen wird. 

Für den staatlichen Schleppbetrieb auf dem Rhein-Weser- 
Kanal erschienen die in Aussicht gestellten Vorteile so wesent- 


Fig. 15. 


lich, daß mit dem Haßschen Leitapparat, der aus verschiedenen 

Gründen für diese Kanalschlepper als die geeignetste Lösung er- 

schien, ausgedehnte Versuche vorgenommen wurden. F 
Die Fig. ı5 zeigt ein Bild der Einheitsmonopolschlepper und 


16 zunächst den Einbau der Haßschen Leitschraube in einen der. 


ı5 dafür bestimmten Neubauten. Der Leitapparat hat 4 Flügel, 
die ähnlich den Flügeln einer Schiffsschraube ausgebildet sind. 
Die beiden oberen Flügel sind Teile eines Stahlgußstückes, das in 
vorliegendem Falle zugleich als Wellenbock dient. Die beiden 
unteren Flügel sind aus Stahlblech gepreßt und an die Nabe des 
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Gußstückes angenietet. In dieser Form bietet die Leitschraube als 
Nebenvorteil einen gewissen Schutz der laufenden Schraube gegen 
Böschungsberührungen, da die unteren Flügel als Abweiser wir- 
ken. Etwaige Befürchtungen, daß sich Trossen, Treibstücke oder 
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dergleichen zwischen Leit- und Laufschraube festklemmen könn- 
ten, bestehen nach den inzwischen gewonnenen Erfahrungen des 
Betriebes nicht zu Recht, auch kann der. Zwischenraum zwischen 
Leit- und Luftschraube reichlich bemessen werden. 


Bereits das Ergebnis einer der ersten Ver- 
suchsreihen mit der Haßschen Leitschraube be- 
stätigte die bei den Modellversuchen erreichten 
günstigen Resultate. Die Versuche wurden mit 
einem und demselben Schlepper einmal mit und 
einmal ohne Leitschraube vorgenommen. Bei 
den Versuchen war der Schlepper, um die Auf- 
zeichnungen ungestört aufnehmen zu können, 
fest vertäut. Die Messungen ließen erkennen, 
daß durch den Einbau der Leitschraube bei gleich- 
bleibender Zugkraft die zur Erzielung dieser 
Zugkraft notwendigen indizierten Pferdestärken 
geringer waren. So verminderten sich bei 1250 kg 
Zugkraft die PS um etwa ıı %, bei 2600 kg 
Zugkraft um etwa 7,5 %. Diese prozentuale Ver- 
minderung der PSi bei gleichbleibender Zugkraft 
ist gleichbedeutend mit einer annähernd gleichen 
prozentualen Erhöhung der Schleppleitung bei 
gleichbleibender indizierter Pferdekraft oder einer 
Kolbenersparnis in demselben Ausmaße. 


Zur Nachprüfung dieser Ergebnisse fand 
eine weitere Versuchsreihe im normalen Schlepp- 
betriebe statt. Da sich brauchbare Werte nur 
von dem gleichen Schleppzuge unter gleichen 
Wasser- und sonstigen Betriebsverhältnissen er- 
warten ließen, wurden zur Vornahme dieser Ver- 
suche zwei genau gleiche, zu gleicher Zeit von 
derselben Bauwerft gebaute Schwesterschiffe 
herangezogen. Das eine Schiff hatte eine ge- 
wöhnliche Schraube, die sich im Betriebe bisher 
als die beste bewährt hatte, das andere die 
Haßsche Leitschraube mit der dazu bemessenen 
Treibschraube, die im wesentlichen die -gleichen 
Hauptabmessungen wie die Schraube am Ver- 
gleichsschiff hatte. Beide Schiffe schleppten 
nacheinander denselben Schleppzug. 
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Die Versuche, dessen Resultate in dem 
Kurvenblatt, Fig. 17, zusammengestellt sind, er- 
gaben eine volle Bestätigung der am Pfahl vor- 
genommenen ersten Versuchsreihe. Die Ergeb- 
nisse weichen nur um ein Geringes, etwa 0,5% 
voneinander ab. Das ist auch verständlich, wenn 
berücksichtigt wird, daß der im . Kanalbetriebe 
schwer arbeitende Schlepper nur: eine Schlepp- 
geschwindigkeit von etwa 4 km in der Stunde hat, 
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also nahezu unter den’ gleichen Verhältnissen ‘arbeitet, als wenn 


er fest vertäut wäre. 


Beide Versuche ergaben zunächst die für den Schleppbetrieb | 


auf dem Kanal ungünstige Tatsache, daß die durch die Leit- 
schraube gewonnene Mehrleistung prozentual bei höherer Zug- 
kraftleistung, mit welcher fast nur gearbeitet wird, fiel. Es ge- 
lang jedoch in verhältnismäßig kurzer Zeit, die Leitschraube so 
zu verbessern, daß Versuche mit zwei weiteren, inzwischen fertig- 
gestellten Einheitsschleppern das. gewünschte umgekehrte Ergeb- 
nis zeigten, wie es an dem Kurvenblatt der Fig. ı8 dargestellt ist. 
Es ergibt sich daraus, daß die prozentuale Verminderung der zur 
Ausübung einer bestimmten Zugkraft erforderlichen indizierten 
Pferdestärken jetzt von 9,1% bei 2100 kg Trossenzug auf 15,0% 
bei 3000 kg Trossenzug ansteigt, die Kurve also in umgekehrtem 
Sinne wie früher verläuft. 
die Mehrzugleistung bei gleichbleibender PSi dargestellt. Die 
Mehrzugleistung steigt von 9,2 % bei 130 PSi auf 12,8 % bei 
200 PSi. Auf Grund der Nachprüfung des Ergebnisses der ersten 
Versuchsreihe kann auch hier angenommen werden, daß diese Er- 
gebnisse für die normale Schleppfahrt auf dem Kanal ebenfalls 
Gültigkeit haben. 

Aus diesen Versuchen ergibt sich, daß die Haßsche Leit- 
schraube in. ihrer, gegenwärtigen Form den Wirkungsgrad der ge- 
wöhnlichen Schiffsschraube bei den Kanalschleppern um etwa 10 
bis ı2% verbessert. Sie ermöglicht daher eine Erhöhung der 
Schleppleistung der Schlepper um den gleichen Betrag und führt 
bei gleichbleibender Schleppleistung zu einer Kohlenersparnis in 
etwa demselben Ausmaße. | 

Sie bedarf, da sie frei von beweglichen Teilen ist, keiner 
Wartung und besonderen Unterhaltung. Die Anlagekosten können 


Vergleichs -Schleppfahrten zwischen den Honopolschlegpern 
M.127 u. M.TR6 cSchwesterschiffe gleicher Baufirma u. gleichen Baujahres) yu% 
auf dem bortmund -Ems Kanal am 11. Aug. 1922. 


M.127 ohne Leilschraube 
M.126 mit Leitfschnaube System Hass 
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In dem Kurvenblatt Fig. ıg ist ferner 3 
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infolge der Kohlenersparnis und Leistungserhöhung in kurzer 


* Frist abgeschrieben werden. 
Feststellungen darüber, ob die Haßsche Leitschraube den für 
die Schleppfahrt auf den Kanälen wichtigen Schutz der Kanal- 
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Fig. 19. 


sohle bietet, sind bisher nicht gemacht worden. Es sind jedoch 
Versuche eingeleitet, über deren Ergebnis später berichtet wer- 
den wird. | 


II. Über die Herstellung der Contrapropeller. 
De Von W. Helling. 


Als vor einem Jahre die deutsche Öffentlichkeit wieder an- 
fing, sich für den eine lange Zeit in seiner vollen Tragweite nicht 
erkannten Wagnerschen Gedanken systematischer Führung des 
Propellerabstroms erneut zu interessieren, da war dies vor allem 
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‚die Wirkung der in Norwegen sich vollziehenden Einführung des 
Gegenpropellers. ‘Es war das Verdienst der Star Contrapropeller- 
Gesellschaft und einer Reihe norwegischer Reedereien, daß in der 
kurzen Frist zweier Jahre an fast zwei Dutzend Einschrauben- 
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frachtdampfern auf dem Wege sörgsamer Betriebsvergleiche ein- 
wandfrei festgestellt werden konnte, daß der Leitapparat „lohne“ 
und diese Tatsache wurde dann auch von anderen erkannt und 
anerkannt. Nachdem nun die Einführung des Gegenpropellers 
keiner weiteren Begleitnoten mehr bedarf und 
das Prinzip nebst Wirkung als allgmein bekannt 


einer zusammengesetzten Behandlung dieser 
Fragen hier nur einige Worte über die Fabri- 
kation und Montage des erprobten Typs von 
Leitapparaten von Interesse sein. Wenn hierbei 
lediglich auf Herstellungen von Theodor Zeise 
gefußt wird, so kann dies damit begründet wer- 
den, daß fast alle deutschen Gegenpropeller nach 
dem Kriege dort hergestellt wurden und gerade 
während der letzten Monate eine Reihe gut 
kennzeichnender Aufnahmen der größten bis 
jetzt hergestellten Gegenpropeller dort gemacht 
werden konnten (s. die betr. Tafel). .. Bei .der 
neueren konstruktiven Durchbildung dieses Leit- 
apparates war außer auf die Fabrikation auch 
‚ Rücksicht auf verschiedene praktische Um- 
stände zu nehmen, wie z. B.;: Geringsten Stirn- 
widerstand aller Teile, leichte Montage und 
Demontage des Haupt- und des Gegenpropellers 
ohne gegenseitige Störung, genügende Festigkeit 
auch unter schwersten Bedingungen. Die For- 
derungen der Klassifikationsgesellschaften, die 
sich besonders darauf erstreckten, daß der Steven keine Schwächung 
oder übermäßige zusätzliche Beanspruchung erfahren darf, waren 
ebenfalls zu berücksichtigen. Hieraus hat sich zunächst für größere 
Einschraubendampfer mit reichlichen Platzverhältnissen zwischen 
Propeller und Rudersteven eine Normalkonstruktion des Contra- 
propellers entwickelt, die in bester Ausnützung aller Möglichkeiten 
davon ausgeht, daß der Rudersteven selbst in die Konstruktion des 
Leitapparates eingefügt wird, sodaß alle zusätzlichen Widerstände 
und sonstige störende Einflüsse beseitigt werden. Die bis’ jetzt aus 
diesen Bedingungen entwickelte Normalkonstruktion für Ein- 
schrauber ist in der Darstellung Fig. 20 wiedergegeben, und zwar 
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. Fig. 20. " Moderne Typkonstruktion des Contrapropellers (S/S. „Thuringia“ und „Westphalia“ 4800 PS). 


nach den Werkstattzeichnungen, die der Ausführung für die Dampfer 
„Ihuringia“ und „Westphalia* der Hamburg-Amerika-Linie — gleich- 
zeitig der nach PS-Zahl größten bisherigen Ausführung — (bei Zeise) 
zugrunde lagen. Die beiden vertikalen Flügel des sechsflügeligen 


vorausgesetzt werden kann, werden im Rahmen 
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Fig. a. Zusammensetzen der Nabenform. Fig. e. Nacharbeiten der Flügel. 


r 


Fig. f. Verbindungsflansch der Seitenflügel von innen gesehen. 


Fig.b. Einsetzen der Flügelformen. 


‚Fig. c. Die Form nach dem Guß. 


Fig. i. Montiert! („Argentina® der H.S.D.G.) 


Herstellung des Contrapropellers 


| Fig.d. Das fertige Gußstück in der Grube. Fig. h. Fertiger Gegenpropeller in der Werkstatt, 
| 
(bei Theodor Zeise, Altona). 
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Leitapparates bilden die Hauptträger des Ganzen. Der obere und 
untere Teil dieses vertikalen Trägers besteht aus Stahlguß. Die 
Mitte sowie die Seitenflügel sind aus Gußeisen. Stahlguß ist für 
die vertikalen Stücke gewählt worden, nicht nur, weil in ihnen 
die stärksten Beanspruchungen erfolgen, sondern auch, weil es 
nur auf diese Weise möglich ist, diese Stücke mit dem Steven 
- gut zu verschweißen. Es ist dies die einzig mögliche Verbindung, 
bei der weder eine Schwächung des Stevens, noch eine Ver- 
 dickung auftritt, die den Widerstand vergrößern würde. Dies 
gilt für alle Fälle, wo es sich um fertige Steven handelt, bei deren 
| Konstruktion keine Rücksicht auf den Contrapropeller genommen 
‚ist, Die Seitenflügel werden meistens aus Gußeisen hergestellt, da- 
‚mit im etwaigen Falle einer Havarie vitale Bauteile, wie Haupt- 
propeller und Rudersteven, nicht in Mitleidenschaft gezogen wer- 
- den. . Der gußeiserne Stern in der Mitte ist durch eine Vertikal- 
füge in zwei gleiche auswechselbare Teile geteilt, sodaß nur eine 
- Hälfte desselben als Reserveteil erforderlich ist. Die Verbindung 
_ mit den Stahlgußstücken und die der beiden Gußhälften unter- 
einander erfolgt durch versenkte Schraubenbolzen. 


Die Herstellung eines Gegenpropellers ist aus dem Tafel- 
_ blatt anschaulich zu ersehen. Zur Anfertigung ist es erforderlich, 
genaue Maße des Schraubenloches mittels einer Holzschablone zu 
nehmen, damit der Apparat mit einer solchen Genauigkeit her- 
gestellt werden kann, daß keine zu große Fuge für die Schweißung 
_ entsteht. Um die Arbeiten im Dock zu erleichtern, liegen die 
- Stahllügel jedoch nur mit sehr schmaler Fläche am Steven an. 
| Die Stahlstücke werden nach Modell gearbeitet, während 
- für die gußeisernen Teile Schablonenarbeit vorgezogen wird. Um 
- Holz zu sparen, führt Theodor Zeise die Modelle in neuerer Zeit 
_ nicht massiv aus, sondern nach Art des Bootsbaues mit Spanten 
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und Außenhaut. Die beiden gußeisernen Hälften werden schablo- 
niert und zusammen in einer Grube eingeformt und aus einem Guß 
gegossen, ähnlich den beiden Hälften eines Schwungrades. Diese 
ungleichmäßigen. Querschnitte erfordern eine sehr sorgfältige Ver- 
teilung der Eingüsse und Bemessung der Querschnitte derselben. 
Die Bolzen zur Verbindung der Stücke wurden anfangs aus rosten- 
dem Stahl angefertist. Wegen des phantastischen Preises dieses 
Materials ging man aber später zu gewöhnlichen Stahlbolzen mit 
versenkten Bolzenmuttern über, wie sie auch bei den ° Haupt- 
propellern mit Aufsatzfllügeln immer verwendet werden. Die Ver- 
wendung der gewöhnlichen Stahlbolzen mit Bronzemuttern hat 
sich in der Praxis vollkommen bewährt. 


Die Montage des Contrapropellers im Dock ist einfach. Die 
Hauptarbeit besteht in dem elektrischen Einschweißen der beiden 
Stahlgußstücke, die den Gegenpropeller tragen. Die Zwischen- 
räume zwischen der gußeisernen Nabe und dem Steven werden 
durch Paßplatten von Stahl ausgefüllt. Der Einbau, welcher 
häufig mit anderen Unterwasserarbeiten wie Bodenanstrich usw. 
vereinigt wird, erfordert drei bis vier Docktage, verlängert also die 
meist ohnehin nötige Dockzeit nicht wesentlich. 


Zusammenfassung, 


In drei voneinander unabhängigen Darlegungen mit zahl- 
reichen Betriebsdiagrammen werden die Grundlagen des Prof. 
Haßschen Leitapparates vor dem Hauptpropeller, seine Anwendung 
nebst deren wirtschaftlichen Ergebnissen und die Herstellungs- 
prinzipien des in der Einführung begriffenen Contrapropellers nach 
Dr. Wagner an Hand statistischen, bzw. die Herstellung kenn- 
zeichnenden Figurenmaterials behandelt. 
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Die Bearbeitungen des Archivs sind durch A gekennzeichnet. 


An Mitglieder des Archivs werden die Originalaufsätze gegen Erstattung 


der Porto- und Verpackungskosten, jedoch befristet durch .die Geschäftsstelle des Archivs, Hamburg 5, Lübecker Tor 24, ausgeliehen. 


I. Auszüge. 


Einrichtung, Ausrüstung und Sicherheitseinrichtungen. 
A. Ladewinden auf Motorschiffen. (Shipbuilding and Ship- 


ping Record, ı1. 10. 1923, S. 457.) Auf Motorschiffen hat man bis- 


Eher die Ladewinden durch Dampf aus einem besonderen Hilfs- 
kessel oder mittels Elektrizität angetrieben. Dampfantrieb ist in 
der Anlage der billigste, im Betrieb jedoch sehr unwirtschaftlich. 
- Elektrischer Antrieb verursacht hohe Anlage- und Unterhaltungs- 


Verdrängung . 3500 tons 
Tragfähigkeit. 2250 tons 


Das Schiff hat 9 Ladewinden von je 5 t Hubkraft, die, wie 
die Zeichnung zeigt, durch eine einzige Welle, die in Lagern mit 
Staufferbüchsen läuft und mit beweglichen Kupplungen versehen 
ist, angetrieben werden. Die Welle läuft an den Luksüllen an 
Stelle der sonst üblichen Dampfleitung entlang und treibt die zu 


kosten, letzteres wenigstens bei ungeübtem Ladepersonal. Um den einzelnen Winden führenden Querwellen durch Kegelräder, die 
1 | 
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Fig. 1. 


alle diese Übelstände zu vermeiden, ist auf dem holländischen 
' Motorschiff „Rhea“ ein neues patentiertes System zur Anwendung 
- gekommen, bei dem die Winden sämtlich durch eine von vorn bis 


- hinten durchlaufende Welle angetrieben werden. (Fig. 1.) Das 
Schiff hat folgende Hauptmaße: 
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Anordnung der Welle und Ladewinden auf dem Motorschiff „Rhea“. 


in ein öldichtes Gehäuse eingeschlossen sind und ganz in Öl laufen. 
Die Verbindung zwischen der Querwelle und der Winde wird 
durch eine Reibungskupplung hergestellt, die aus Scheiben aus 
Bronze und Pockholz besteht und in einen mit Seewasser durch- 
spülten. Kasten eingebaut ist. Durch einen Handhebel wird die 
Kupplung aus- und eingerückt. Beim Senken der Last kann rück- 
wärts Kraft an die Hauptwelle abgegeben werden, doch ist auch 
eine. gewöhnliche Fußbremse vorhanden. Durch eine besondere 
Einrichtung wird verhütet, daß sich die Last schneller senkt als 
der Geschwindigkeit der umlaufenden Welle entspricht. Die 
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Hauptwelle wird durch eine Gleichstromdampfmschine, die im 
Maschinenraum steht, mit 220 Umdr./Min. angetrieben. Der zu- 
gehörige Hilfskessel soll auf See durch die Abgase, im Hafen mit 
Öl geheizt werden. Bisher hat die Anlage in allen Fällen sehr gut 
gearbeitet. In Zukunft will man die Welle durch einen Motor an- 
treiben, was man bisher noch gescheut hat mit Rücksicht auf das 
erhöhte Risiko. iR 


A... Motorschiff „Indra“. (Het Schip, 27. 7. 1923, S. ı85,) 
Es ist das dritte» Schiff-—-nach „Tosea“ und „Geisha“ -—, das 
die Nederlandsche Scheepsbouw Mij für Winge & Co. in Christiania 
erbaut hat. Die Hauptmaße sind: 


Lane Di Er aaa en de 375° 0” = 114,298 m 
a Be BE 51’ 3". 18,621 m 
TE En DENT ARE 4 0” = 10,363 m 
Treigane, beladen #2 m TH=2. 210.03 Bat er 
Freaibafd (Sömmer- vw. 3,06 m 
Wasserverdränguing . - # = -. 10 260 t 

he nnhel.acn. Me RE Die ENDE ER: de 7200 t 
Riantibehalt brfntto nt sc er 4714 Reg-T, 
Rausggchalt netto 44 re 2 ro 3101 Reg-T. 
Inhalt Ger Laderätüiwe ="... 8: . » 359 3II cbis 
Inhalt der Öltanks. . . : . Te re 39 650 cbfs 


Das Schiff hat zwei durchlaufende Decks ohne Vermessungs- 
öffnung und sechs Schotten. Im Laderaum ist unterhalb des 
Zwischendecks ein Mittellängsschott angeordnet und dadurch alle 
Stützen gespart. Die Besatzung und sechs Fahrgäste wohnen in 
einem Deckshaus zwischen Luke 2 und 3, im Haus am Maschinen- 
schacht und hinten im Zwischendeck. Das Ankerspill und die 
ı0 Ladewinden werden elektrisch getrieben, die Rudermaschine 
elektro-hydraulisch. Der Antrieb des Schiffes erfolgt durch zwei 
Sechszylinder-Werkspoor-Motoren 560 X 1000, die bei n—ız0o je 
1400 PSi entwickeln und dem Schiff ıı kn Geschwindigkeit geben. 
Drei Dieselmotoren 320 X 450 mit je 100 PS bei n— 250 sind ge- 
kuppelt mit 65 kW-Generatoren für 220 V. Der Kompressor wird 
durch einen ı25-PS-Motor getrieben. Ein Hilfskessel dient zum 
eventuellen Anwärmen des Öls. Die Ballast- und Bilgepumpen 
haben. elektrischen Antrieb, während die Kühlwasserpumpen ihren 
Antrieb von den Hauptmotoren erhalten. 

Schiffspläne, Hauptspant, ı Lichtbild. R. 


Buchbesprechungen. 


Henry Ford: Mein Leben und Werk. Einzige autorisierte deutsche 
Ausgabe von Curt und Marguerite Thesing. Verlag Paul List, 
Leipzig. GZ. 7 M., Hiwbd. 8 M., auf holzfr. Papier 8,50 M., 
Hlwbd. 9,50 M. 


Es sind weder Memoiren noch wissenschäftliche Erwägungen 
über Wirtschafts- und Produktionsfragen. Es ist viel „Amerika- 
nismus“, der uns nicht in diesem Maße liest. Fords in seiner 
Praxis bewährte Arbeitsweise ist nicht ausschließlich auf die 
Automobilproduktion zugeschnitten, sondern läßt sich sinngemäß 
dort, wo praktische Arbeit in höchster Auswirkung geleistet wer- 
den soll, anwenden. Sein Grundsatz, Bestes zu billigsten 
Preisen zu liefern, baut sich auf weitgehende Erkenntnis 
des Wesens der Produktion und insonderheit der wirklichen Kauf- 
kraft des Kundenkreises seiner Wagen, in welchen er jedermann 
einberechnet, auf, Sein Leitgedanke, daß die Industrie den Menschen 
ausbeuten soll, muß jeden zum Nachdenken anregen. — Selbst- 
verständlich kann man solche Spezialpraxis nicht auf alle Indu- 
strien übertragen. Ford gewann aber stets, weil es für ihn kein 
„Unmöglich“ gibt. Sein Weg wird also auch für uns in mancher 
Form gangbar sein, wenn nur der Wille vorhanden ist. Ford er- 
kannte schnell, daß niedrige Löhne niedrige Leistungen, höchste 
Löhne höchste Leistungen praktisch erbrachten, und stellt sich 
entsprechend ein. Interessant sind seine Ansichten über das augen- 
blickliche Finanzsystem der Welt, sowie seine Äußerungen über 
den Weltkrieg. Er lehnt grundsätzlich die Leitung von Industrie- 
betrieben durch nicht entsprechend vorgebildete Persönlichkeiten ab. 
Aber jeder, der vorwärts will, kann wiederum nach seinen Gaben 
in seinen vielseitigen Betrieben bis zur höchsten Stelle gelangen. 
Seine Betriebe sind in sich voll lebensfähig. Er verneint in Zeiten 
der Not die Stützung durch Bankkredite. Ein Betrieb, welcher sich 
nicht selbst erhalten kann, ist nicht lebensfähig, fällt in die Hände 
der Geldmiacht und dient nicht mehr der Allgemeinheit, sondern 
lediglich den Interessen. einzelner, 


Werft x Reederei + Halen 
1923. Heit 2%, 


Wer das Buch zu lesdn versteht, wird Wertvolles behalten 


und erkennen. Es birgt aber viele Gefahren. Fords zweifellos für 


seine Betriebe als richtig erwiesenen Theorien sind an sich nichts 
Unmögliches, weil sie einem gesunden und praktischen Menschen- 
verstand entspringen, der sich durch schwierige Verhältnisse nicht 
trüben läßt. 14 


Der Schiffsmaschinenbau. Erster Band, enthaltend: Die Theorie 
des Dampfmaschinenprozesses, die Konstruktion der Kolben- 
dampfmaschine, Theorie und Konstruktion der Schiffsschraube 
sowie einen theoretischen Anhang von G. Bauer, Dr. Phil, Dr.- 
Ing. e. h. Direktor der Vulcan-Werke, Hamburg und Stettin, 
A.-G. Erste Auflage, anschließend an die vierte Auflage des 
Werkes „Berechnung und Konstruktion der Schiffsmaschinen 
und -kessel“ vom gleichen Verfasser. Mit 793 Illustrationen 
und 70 Tabellen. Verlag R. Oldenbourg, München und Berlin 
1923. GZ. geh. 33 M., geb. '/z Leinen 37 M., t/ı Leinen 39 M. 

Der zunehmende Umfang des Stoffes und die wachsende Er- 
forschung der verschiedenen Grundlagen haben den Verfasser ver- 
anlaßt, seinem Handbuch „Berechnung und Konstruktion . der 

Schiffsmaschinen und -kessel“ sowohl äußerlich wie auch inhalt- 

lich eine andere Form zu geben und mit dem nun vorliegenden 

ersten Band ein Werk zu beginnen, welches das gesamte Ge- 
biet des Schiffsmaschinenbaues umfassen wird. 

Dieser Band enthält diejenigen Kapitel, welche den Schiffsantrieb 

ım allgemeinen und den Antrieb durch Kolbenmaschinen 

im besonderen behandelt. Die in dem früheren Werk enthaltenen 

Kapitel über Schiffsturbinen, Hilfsmaschinen, Kessel, Rohr- 

leitungen und MeßBapparate usw. sind einem zweiten und die Ver- 

brennungsmotoren einem dritten Bande vorbehalten. Alle Kapitel ' 
haben eine durchgreifende Neubearbeitung und wesentliche Er- 
weiterung erfahren, und zwar in theoretischer wie praktischer Be- 
ziehung. Die Zahl der Abbildungen und Tabellen ist wesentlich 
vermehrt. — Im Haupttext sind die grundlegenden Kapitel be- 
handelt. Der Anhang enthält in ı3 Unterabteilungen Bearbei- 
tungen von Spezialfragen, welche mehr theoretischen Charakter 
tragen und so den Praktiker nicht weiter stören, | | 
‚Im I. Teil ist die Theorie des Arbeitsprozesses in der Dampf- 
maschine behandelt. Neu ist die vielfache Verwendung des 

Wärmediagramms, die eine übersichtliche Beurteilung irgendeiner 

Verbesserungsmöglichkeit im Dampfmaschinenprozed zuläßt. 

Ersparnismöglichkeiten an Brennstoff durch ° Überhitzung, 

Vacuum, Vorwärmung und Abzapfung beschließen diesen Teil. 


Der zweite Teil — praktische Berechnung der Haupt- 
abmessungen der Kolbendampfmaschine — enthält neben der Be 
rechnung der Zylinderdimensionen viel nützliches Tabellenmaterial 
über ausgeführte Schiffsmaschinen, Kurven, mechanische. Wir- 
kungsgrade ausgeführter Maschinen, sowie Dampfverbräuche von 
Haupt- und Hilfsmaschinen bei voller und verminderter Leistung.. 
Hieran schließt sich die Theorie und Berechnung von Konden 
sationsanlagen mit interessanten Zusammenstellungen über den 
Einfluß der Luft auf die Wänmeübertragung im Kondensator und 
die Meßresultate von ausgeführten Kondensationslagen. Weiter 
wird ähnlich wie in der früheren Ausgabe die Dynamik der Kolben- 
maschinen in einer für die Praxis ausreichenden Weise behandelt, 
— Im III. Teil ist die Konstruktion der Kolbendampfmaschine 
bis in die Details hinein behandelt. Angegliedert ist die Disposi- 
tion der Maschinen im Schiff und die Beschreibung der Konstruk- 
tion der Kondensatoren und Pumpen. — Als IV. Teil schließt 
die Beschreibung der Konstruktion der: Wellenleitung an mit’ 
sämtlichen Details, wie Druckwellen, Drucklager, Laufwellen, ein- 
schließlich Propellerwelle und Stevenrohr. Im V. Teil folgt die 
Schmierung und Kühlung der Kolbenmaschine. — Eine beson- 
ders ausführliche Bearbeitung hat das Kapitel „Schiffswiderstand 
und Propeller“ im VI. Teil erfahren. Für den Praktiker sind die 
bewährten empirischen Formeln angeführt und in umfangreichen‘ 
Tabellen Beispiele von ausgeführten Propellern geboten. Ein be- 
sonders umfangreicher Teil behandelt die Modellschleppversuche 
zur Berechnung von Propellern. Daran schließt sich ein Bei- 
spiel über die Auswertung von Schleppversuchen eines Schiffs 
modells mit Propellern, weiter Betrachtungen über den Nach- 
strom, ferner die Berechnung von Propellern für Schlepper und 
U-Boote, sowie einige Bemerkungen über Propeller mit Leit- 
apparaten, — Ganz neu ist der Teil über die Kavitation, 
z. T. schon aus früheren Untersuchungen Bauers bekannt. Wert 
voll sind die Ausführungen über die Benutzung der Modell- 
propellerversuche bei Kavitation, sowie die Vorausbestimmung 


Werft « Reederei « Hafen 
22. November 193, 


‚derselben und die Mittel zur Verhütung. Es folgt erweitert die 
Festigkeit der Propellerflügel. Die Konstruktion der Schraube, 
ihre Herstellung und Bearbeitung ist an Hand von zahlreichen 
Abbildungen erörtert. 

- Während ‘der Haupttext hauptsächlich den Erfordernissen 
bestimmt ist, bringen die Anhänge dem Theoretiker vielfach 
‚neue Änregungen. Im Anhange I sind die grundlegenden Kapitel 
aus der Wärmelehre behandelt. Im Anhang II sind die theoreti- 
schen Grundlagen für die Untersuchungen der Wärmeströmung 
‚in den Zylinderwänden sowie ein Beispiel hierzu enthalten. An- 
‚hang III und IV behandeln den Einfluß der Hilfsmaschinen auf 
‚die Wirtschaftlichkeit und die Wärmeregeneration, Die wichtigen 
Torsionschwingungen und die Ungleichförmigkeit der Rotation 
sind im Anhang V selbstverständlich aufgenommen. Anee- 
‚schlossen sind die Resultate der Untersuchungen von Frahm und 


-Föttinger. — Anhang VI zeigt die Durchführung. der heute immer 
mehr und mehr notwendig werdenden harmonischen Analyse von 
‚periodischen Vorgängen. — Im Anhang VII ist die Abwicklung 


der Druckfläche von Schiffsschrauben behandelt. — Anhang VIII 
gibt eine Übersicht über die Grundbegriffe der Ähnlichkeits- 
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mechanik, indem an drei Beispielen gezeigt wird, wie mit Hilfe 
von Modellversuchen Vorgänge in reibungslosen Flüssigkeiten, 
dann Reibungsvorgänge in Flüssigkeiten und schließlich Torsions- 


schwingungen untersucht werden können. — Anhang IX be- 
handelt die Apparate und Einrichtungen der Modellversuchs- 
‚anstalten. — Anhang X behandelt den Einfluß der Wassertiefe 


auf Schiffswiderstand und Maschinenleistung. — Im Anhang XI 
werden die Grundlagen der Föttingerschen Wirbeltheorie des 
Propellers und ihre Anwendung auf ein Beispiel gebracht.  — 
Tabellen über den Dampfverbrauch von Hilfsmaschinen verschie- 
dener Schiffe sowie auch Dampftabellen für gesättigten und über- 
hitzten Dampf beschließen den ersten Band. 

Vorstehendes gibt einen Einblick in den Inhalt. Wenn die 
schwierigen Verhältnisse in Deutschland das Herausbringen eines 
solchen Buches mit der Aussicht auf zwei weitere gleich wert- 
volle Fortsetzungen ermöglichten, so soll es dem Fachkreise des 
In- und Auslandes ein „Menetekel‘ sein, daß unsere Fachleute nicht 
müde geworden sind, sondern immer erneut den Kampf mit allen 
Widerwärtigkeiten aufzunehmen gesonnen sind. Die Welt braucht 
unser Wissen und Können. Schriftleitung, 
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Theorie, 

Ä 4037. Die relative Längsfestigkeit von 
Schiffen. (Shipbuilding and Shipping Record, 22. Je., Nr. 3, 
7 192% 9 712) Gegenüberstellung der Ansichten von Dr. 
Bruhn, Pietzker und Prof. Hovgaard mit dem Vorschlag des Load 
"Line Committee von 1915, das Trägheitsmoment des Hauptspantes 
zum Ausgangspunkt für die Bemessung der relativen Längsfestig- 
‚keit von Schiffen zu machen. 


| A 4038. ‚Schlingerdämpfung, System Motora 
‚Von S. Motora (The Shipbuilder vom November 1923, 20. Je., 
‚Nr. 159, S. 225—231, 7 Fig). Auszug aus einem Vortrag vor der 
japanischen schiffbautechnischen Gesellschaft. Das System besteht: 
aus einem Paar aus dem Krane herausragender Flossen, die mit 
‚Hilfe eines Gyroskops automatisch beim Schlingern gedreht wer- 
den und durch den Wasserdruck wie bei einem Ruder die Roll- 
bewegungen des Schiffes dämpfen. Auszug mit Diagrammen folgt, 


Motorbootsbau., 


8 A 40359, Nureinedeutsche Motoryacht ıg23. (The 
Motor Boat, 39. Jg., 26. ı0. 1923, Nr. 1007, S.. 402/403, 3 Fig.) 
"Motoryacht „Roland Atlantic“ von 27,7 m Länge mit zwei Lanz- 
Sechszylindermaschinen von je 80° WPS von 500 Umdrehungen pro 
Minute. Umsteuergetriebe bedienbar vom Steuerhaus aus. 


Sonderschiffe. 


r A 4040. Motorschiff „Inaha“ für Küstenfahrt, 
(The Motorship vom November 1923, 4. Jg., Nr. 44, S. 292/293, 
3 Fig.) Das Schiff mit Poop und Back von 300 t dw. besitzt zwei 
Plenty-Halbdieselmaschinen von ı5so WPS, von denen jede dem 
‚Schiffe eine Geschwindigkeit von 9 kn geben, Zwei elektrische 
Deckswinden. Strom liefern die von den Hauptmaschinen durch 
Ketten angetriebenen Generatoren von 250 Volt. | 


Ruder. 
> Agoa. Elektrisch angetriebenes Kitchen- 
Ruder. (Shipbuilding and Shipping Record, 25. 10. 1923, 22. Je., 
Nr. 17, S. 528/529, 2 Fig) Das Kitchen-Ruder der Yacht 
„Wanda II“ wird unter Einschaltung eines Schneckenradgetriebes, 
sowie einer Solenoidbremse von einem % PS-Motor angetrieben, 
der durch Druckknopfsteuerung betätigt wird. 


Antrieb. 

A. 43043 0. ,„Lar Playa“, Bänanentrsnsportschiff 
mit diesel-elektrischem Antrieb. (The Engineer, 
19. 10. 1923.) Beschreibung des Schiffes (Längsschnitt), der Kühl-, 
anlage, Maschinenanlage und der Schalteinrichtung L’—= 99 m, 
T= 1463 m, 14 kn Geschwindigkeit. Vier Maschinenaggregate 
bestehend aus je einem Camellaird-Fullagar-Motor, einem Haupt- 
generator von 500 kW-Leistung bei 220 Volt und einem 200 kW- 
Hilisgenerator. Die Hauptgeneratoren sind elektrisch in Serie 
geschaltet, sodaß nach Bedarf mit 4, 3 oder 2 Generatoren mit 
880, 660 oder 440 Volt gefahren werden kann. Bei 2 Generatoren 
Schiffsgeschwindigkeit - 10% kn. Hilfsgeneratoren lassen sich 
ach Bedarf hinzuschalten. Sämtliche Hilfsmaschinen haben elek- 


v 


trischen Antrieb. Der im Hinterschiff untergebrachte Antriebs- 
motor für die Welle besteht aus zwei in Serie geschalteten Mo- 
toren von zusammen 2500 BPS bei 95 Umdrehungen in der Min. 


A 4043. Turbo-elektrischer und Getriebetur- 
binen-Antrieb. (Marine Engineering vom September 1923.) 
Es wird ausgeführt, daß von den drei neueren Antriebsarten für 
Schiffe (dieselelektrischer, Getriebeturbinen- und turbo-elektrischer 
Antrieb) keinem allgemein der Vorzug gegeben wenden kann, son- 
dern daß bei der Auswahl Zweck und Art des Schiffes und sonstige 
Gesichtspunkte maßgebend sein müssen. 


A 4044. Elektrischer Schiffsantrieb. (Pacific 
Marine Review vom September 1923.) Der Verfasser widerlegt die 
von einem Verfechter des elektrischen Schiffsantriebes vertretene 
Ansicht, daß dieser Antrieb vor dem mit Turbine und Ritzel- 
getriebe den Vorzug verdiene. Er belegt diese gegenteilige An- 
sicht durch Vergleichswerte der Schiffe „Cyelops“ und „Jupiter“, 
sowie durch Vergleiche von Brennstoffverbräuchen anderer Schiffe 
usw. Er. kennzeichnet die Mängel des elektrischen Antriebes und 
kommt zu dem Schluß, daß der Getriebeantrieb entschieden vorzu- 
ziehen ist. 


Dampfkolbenmaschinen, 


A 4045: Festigkeit von Pleuelstangengabeln. 
(Engineering, 5.10. 1923.) Im Gegensatz zu dem bisherigen Ver- 
fahren, nach welchem ein Querschnitt der Gabel von einem 
Moment, gebildet aus der halben Kolbenkraft und dem Abstand 
von Mitte Zapfen bis zum Schwerpunkt des betreffenden Quer- 
schnitts, beansprucht wird, ist hier eine sogen. geschlossene Gabel 
als fester Ring aufgefaßt. Die Biegungsmomente der einzelnen 
Querschnitte sind:nach dem alten und neuen Verfahren berechnet 
und von der neutralen Faser abgetragen, ebenso die Beanspruchun- 
gen der äußeren und inneren Faser. Dieselbe Pleuelstange ist dann 
einer Druckprobe in einer Prüfmaschine unterworfen, wobei die 
Beanspruchungen der äußeren Fasern, so weit möglich, festgestellt 
und dabei gefunden wurde, daß diese den nach der neuen Methode 
ermittelten Werten näher kommen als denen des alten Verfahrens. 
Erläutert durch Skizzen und Kurven. | 


Turbinen. 


A 4046. Kreuzer, „auetay WW und „Driottniwg 
Vıietoria” (Marine Engineering vom September 1923.) 
Ausführliche Beschreiburg und Skizzen der Maschinenanlage der 
beiden neuen schwedischen Kreuzer. Geschwindigkeit 22,5 kn bei 
22000 PS. Antrieb durch 2 Wellen vermittelst Ritzeleetriebe 
durch je zwei Turbinen, von denen eine als kombinierte H Dr. und 
N Dr.-Turbine mit Rückwärtsturbine im Exhaustraum, die andere 
als reine N Dr.-Turbine gebaut ist. Letztere erhält durch eine ab- 
sperrbare Abzweigung hinter dem H Dr.-Teil der ersteren 60 % 
des Dampfes, beide Turbinen liegen parallel und arbeiten auf die- 
selbe Welle. Bei Marschleistung erhält die zweite Turbine keinen 
Dampf und läuft leer mit oder kann abgekuppelt werden. Um- 
drehungen der Turbinen 35 40, der Propeller 200 pro Minute, Die 
Stopfbuchsen besitzen Dampf- und Zentrifugal-Wasserdichtung, 
als Drucklager ist ein Einscheibenlager angeordnet. Erbauer der 
Turbinenanlage Aktiebolag Lindholman-Motala, des Ritzelgetrie- 
bes Westinghouse Machine Company in East Pittsburgh. 
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A 4047.. Verschlechterung des Turbinenöls im 
Betriebe. (Engineering, 21. 9. 1923.) Das durch die Stopf- 
büchsen oder durch die Kühlung in die Lager gelangende Wasser 
bildet mit dem Schmieröl eine Emulsion, je nach der Zusammen- 
setzung des Öls befördert die Luft die Emulsionsbildung. In 
einem Diagramm wird für Öle verschiedener Viskosität gezeigt, 


in welcher Weise eine Oxydation von verschiedener Dauer die für‘ 


den Betrieb nötige Trennung der Emulsion in Öl und Wasser be- 
hindert. 


Ölfeuerung. 

A 4048. Verbesserung der Bethlehem-Dahl- 
Ölfeuerung. (Pacific Marine Review, Juli 1923, Nr. 357. Mit 
einer Fig.) Die Verbesserung besteht in einer ausschwingbaren 
Brennerplatte zwecks Revision des Feterraumes. Die Luftzufuhr 
wird hierbei weder bei natürlichem noch künstlichem Zuge be- 
hindert. 


Propeller. 


A 4045; Bir Beisuch.sber Stones‘ Properller- 
gießereiin London. Von Marineingenieur H. Quistgiuard, 
Stockholm (Teknisk Tidskrift, herausgegeben von den schwedi- 
schen technologischen Vereinen, 29. 9. 1923, 53. Jg., Nr. 39, S. 62). 
Vortrag gehalten vor den schwedischen technologischen Vereinen, 
Abteilung für Schiffbaukunst, auf der ordentlichen Frühjahrsver- 
sammlung am ı8. Mai 1923. Werdegang der Propeller. Matcrial, 
Bearbeitung, Reparatur. ı2 Figuren. 


Schweißen. 


A 4050. Eine neue Bauweise für Schiffe unter 
Verwendung der elektrischen Schweißung. (The 
Shipbuilder vom November 1923, 29. Jg., Nr. 159, S. 215/216, 2 Fig.) 
Schiffbauweise unter Verwendung der elektrischen Lichtbogen- 
schweißung von Dipl.-Ing. Strehlow, nach der Zeitschrift „Schiff- 
bau“. Bau eines Motorboots von 14 m Länge, dessen Außenhaut 
geschweißt und dann in die Schiffsform um die Spanten gebogen 


‚wird. 


Versuchswesen. 


A 4051. Die Zusammengehörigkeit von Schiff 
und Schraubenpropeller. (Shipbuilding and Shipping 
Record, 22. Je, 0. 8. 1923, Nr.:6, S, 155.) Diagramme zur Pro- 
pellerberechnung nach Dyson. Kurven von Froude und Taylor. 
Wert der Modelversuche mit Eigenantrieb. Versuche von Gebers 
und Schaffran. Vergleich mit den Erfahrungen der Praxis. 


Seeschiffahrt. 


A 05: Entwicklung und Bau von. Hilts- 
maschinen auf Dieselschiffen. Von R. Blaum, Bremen 
(V: D; 1,27. 10. 1923, 69, Jg. Nr. 43,8. 1013—-1017,:21 Fig): Elek- 
trisch angetriebene Hilfsmaschinen im Maschinenraum, Lenz- und 
Ballastpumpen, Kühlmäaschinen und Aspinal-Atlas-Regler für Öl- 
maschinen. Elektrisch betriebene Decksmaschinen,. wie Lade- und 
Ankerwinde, sowie Ruderanlagen. 


A 4053. Elektrische Ladewinden. (Shipbuilding 
Lfd. 7923,.22. Ig, Nr. 18,.5. 556, 2-Fig.) 
Die Deckswinden, Vikingtyp, im mechanischen Teil von Harfield 
& Co, Ltd. Blaydon-on-Tyne, im elektrischen Teil von der 
Metropolitan-Vickers Electrical Co. Ltd., Manchester, gefertigt, 


erhalten für Frachtdampfer doppelte Räderübersetzung, für 
Passagierdampfer geräuschlosen Schneckenradantrieb. Beschrei- 
bung der Winden sowie der Anlasser. 
Strom- und Hafenbau. 
A 4054. Hafenausrüstungen vom Stand- 


punktder Dampferlinien. Von Cavy W, Cook, Präsident 
der Amerika-Hawai-Linie (Pacific Marine Review, Juni 1923). 
Kurze Besprechung aller Anlagen, die zu einem modernen Hafen 


Verschiedene 


Deutschland. 


Das Lebensschicksal des berühmten Schnelldampfers der Hamburg- 
Amerika-Linie „Fürst Bismarck“. 

Erbaut 1890 von der Stettiner Vulcan-Werft, erzielte der mit 
prächtigen ‚Passagiereinrichtungen ausgestattete Schnelldampfer 
von 8606 Br.-Reg.-T. mit seinen beiden Dreifachexpansions- 
maschinen von 16000 PS bei der Probefahrt eine Geschwindigkeit 
von 20,85 kn und errang alsbald das Blaue Band des Ozeans 


. 
[3 


Verschiedene Nachrichten. 


Werft « Reederei « Hafen 
1923, Heft 22. 


gehören. Bemerkenswert ist, daß nach Ansicht des Verfassers 
die Hafenanlagen unter keinen Umständen zur längeren Lagerung 
von Waren verwendet werden sollen und daß für Kaischuppen 
allein Holz als zulässig erachtet wird. Alle Schuppen sollten mit 
Sprinkleranlagen und mechanischen Stapeleinrichtungen versehen 
sein. — 3 Abbildungen. 


Kanalwesen. 


Aaos5. Wasserstraßen, Wasserkräfte und In- 
dustrieanlagen. Von Reg.-Baumstr. Dr. Winkler (Die Bau- 
technik, 1923, Heft 39). Bedeutung der Lage am schiffbaren Was- 
ser für die Industrie, der Wert der Großwasserkräfte für indu- 
strielle Neugründungen wird erläutert. Exakte Rechnung muß 
an die Stelle gefühlsmäßiger Schätzungen treten. Zahlreiche Bei- 
spiele erläutern die Gesichtspunkte hierfür. 19 Abbildungen. 


Wasserkraftanlagen. | 
A 4056. Aufspeicherung und Verteilung von 
Wasser. Von Bruce Ball (Engineering, 6. Juli 1923). Beschrei- 


bung von beweglichen Wehren in Flüssen und Kanälen und Ablaß- 
vorrichtungen in Staumauern. Maschinelle Ausbildung solcher 
Anlagen an 9 Zeichnungen erläutert. 


(4037—4056). 


Neue Bücher. 


An dieser Stelle werden alle Neueingänge bei der Schriftleitung aufgeführt. Die 
eigentlichen Besprechungen erfolgen in der Gruppe „Auszüge“ unter „Buchbesprechungen“. 
Schriftleitung. 


Der Torsionsindikator. Von Dr.-Ing. Paul Nettmann. 


L, Band: Die elektrischen Methoden. zür Ver- 
.drehungsmessung. Mit 34 Abbildungen. GZ. brosch. 
2 M. IL Band: Die mechanischemund optischen 


Methoden zur Verdrehungsmessung. Mit zo Ab- 
bildungen. GZ. brosch. 3 M. Verlag M. Krayn, Berlin 1912. 
III. Band. Die physikalische Materialänderung als Mittel zur 
Verdrehungsmessung. Die mechanischen Leistungszähler. Die 
Verdrehungsschwingungen der Wellen. Die Eichung der Wel- 
len. Untersuchung über den Einfluß einer Axialbelastung über 
den Gleitmodul bei Drehung. Mit 65 Abbildungen. Verlag von 
M. Krayn, Berlin W. 1923. GZ. geh. 5 M. 


Henry Ford. Mein Leben und Werk. Einzig autori- 
sierte deutsche Ausgabe von Curt und Marguerite Thesing. 
Verlag Paul List, Leipzig. GZ. 7 M.; Hiwbd. 8 M.; auf holzfr. 
Papier 8,50 M.; Hiwbd. 9,50 M. 


Finanz- und Preispolitik bei sinkendem Geld- 
wert. Von Prof. Friedrich Leitner. Sonder-Abdruck aus: 
Leitner, Selbstkostenberechnung industrieller Betriebe. 8. Auf- 
lage. Verlag von J. D. Sauerländer, Frankfurt a. M. 1923. GZ. 
geh. 0,50 M. 


Die Kontrolle, Revisionstechnik und Statistik 
in kaufmännischen Unternehmungen. Von Prof. 
Friedrich Leitner. 3. vermehrte Auflage. 


1923. GZ. brosch. 5,50 M., geb. 6,60 M. 


Die Selbskostenberechnung bei veränderlichem 


Geldwerte. 
versität Frankfurt am Main. 
Hamburg 1923. GZ, 0,20 M. 


Von Dr. W. Auler, Privatdozent an der Uni- 


Amerikanische und deutsche Großdampfkessel 
Eine Untersuchung über den Stand und die neueren Bestrebun- 


gen des amerikanischen und deutschen Großdampfkesselwesens 


Mit 5 Schaubildern - 
im Text und 4 Tafeln. Verlag J. D. Sauerländer, Frankfurt a.M. 


Hanseatische Verlagsanstalt A.-G,, | 


und über die Speicherung von Arbeit mittels heißen Wassers, 


Von Dr.-Ing. Friedrich Münziger. 
Verlag von Julius Springer, Berlin 1923. GZ. geh. 6 M., geb. 7 M. 


Nachrichten. 


zwischen Cherbourg und ‚New York mit weniger als 6% Tagen 
Überfahrtszeit, beste Rekords waren 6 Tage 10% Stunden, Nach- 


Mit ı8ı Textabbildungen. 


dem die „Fürst Bismarck“ den Verkehr zwischen Hamburg und 
New York ıo Jahre erfolgreich versehen hatte, wurde er an die 


russische Regierung verkauft und führte dann die Namen „Don“, 
später „Moskwa“, Nach Schluß des russisch-japanischen Krieges 
wurde das Schiff mach Österreich verkauft und wurde unter dem 


Namen „Gaa“ Torpedodepotschiff. Nach dem Weltkriege kam 


das Schiff in die Hände der italienischen Regierung und wurde an 
die Cosulich-Linie für den überseeischen Auswandererdienst ver- 
Infolge des hohen Kohlenverbrauchs konnte das Schiff 


chartert. 


_ Werft « Reederei =» Hafen ne 
E38. November 1928. Mitteilungen aus Schiffahrt und Industrie, 999 


_ nicht mehr wirtschaftlich in Fahrt gehalten werden, daher wurde | 
es außer Dienst gestellt, um einer Abwrackwerft übergeben zu Nordamerika. 
r werden. (The Nautical Gazette vom 6. Oktober 1923.) Schw. 


Hamburgs Schiffsverkehr im Oktober 1923. 


Nach den Aufstellungen des Handelsstatistischen Amtes in 
Hamburg kamen im Monat Oktober 1923 1002 Seeschiffe mit 
1187055 Br.-Reg.-T., dagegen im Jahre 1913 1420 Seeschiffe mit 
1291625 Br.-Reg.-T. an. Die Zahl der ausgehenden Schiffe be- 
trug 1206 mit 1 101985 Br.-Reg.-T. gegen 1551 Schiffe mit 1 281 230 
Br.-Reg.-T. im Jahre 1913. 

Die Übersichten umfassen nur die aus See angekommenen 
_ und die nach See abgegangenen Schiffe, soweit sie ihre Reise zu 
- Handelszwecken gemacht haben. 


Ex „Vaterland“ bei der zweiten Abfahrt von New York. 


Beistehende Originalaufnahme zeigt den früheren deutschen 
Schnelldampfer „Vaterland“, jetzt „Leviathan“, bei seiner zweiten 


davon beladen Dampfschifie davon beladen 


Schiffe Reg.-T. | Schiffe Reg.-T. | Schiffe Reg.-T. 


Angekommene Seeschiffe. 

1913 | 1420 |1291 625| 1257 |1196347| 927 |1205893| 854 | 1 133 380 
1920 | 422 | 444239| 353 | 362570| 339 | 417468) 290 | 341708 
1921 | 892 |1028747| 662 | gIoı24| 669 | 980933| 591 898 461 
1922 | 998  1260070| 820 | 1138335| 793 |1225960| 708 | 1119484 
1923 | 1002 1187055| 788 |1090228| 785 |1145703| 697 | 1071 404 

Abgegangene Seeschiffe. F 
igı3 | 1551 |1281230| 1286 | 899071| 931 |1179965| 675 804 298 Ex „Vaterland“ aus New York ausfahrend. 
1920 | 500 | 465169| 403 | 354250| 342 | 433974| 274 | 338 191 
1921 | 1155 |1063064| 1003 | 720917| 679 |1003439| 536 663170 Ausreise aus New York, ı8. August 1923. Das malerische Bild 
1922 | 1091 |1236677| 889 , 868036] 771 |1198016| 585 83464I zeigt die noch etwas mangelhafte Einregelung der rauchlos ge- 
1923 | 1206 |1101985| 1029 | 827351| 724 | 1049 111| 552 | 778800 dachten Ölfeuerung, mehr ähnlich dem Ausbruche eines Vulkans. 


Mitteilungen aus Schiffahrt und Industrie. 


(Ohne Verantwortung der Redaktion.) 


Stapelläufe. rechte und um eine vertikale Achse den Schub- und die Dreh- 
Turbinendampfer ‚Saarland“, (20. 10. 23.) Auf momente einzelner Propeller sowie fester Contra- und Vor- 
der Werft von Blohm & Voß für die Hamburg- Amerika-Linie er- propeller. Bei gegenläufigen Propellern wind das Drehmoment des 
baut. Bruttoraumgehalt 7100 Reg.-T., Tragfähigkeit etwa 9700 t. Zweiten Laufpropellers durch die Verdrehung einer Meßwelle be- 
Länge 136,60 m, Breite 17,70 m, Höhe 9o m. Triebturbine von Stimmt. Das Dynamometer wird durch Stellspindeln soweit ge- 
3400 PS bei Blohm & Voß erbaut, verleiht dem Schiff eine Durch- hoben, bis sein Gewicht in bezug auf die Schneidenebene an- 
schnittsgeschwindigkeit von I2 sm. Räume für 35 Passagiere. 
Für die Ostasienfahrt bestimmt. | 


Dampfer- für dänische. Rechnung. (24. 10. 23.) 

Auf der Werft Kiel der Deutschen Werke A.-G. für die dänische 

Reederei Forenede Dampskibselskab, Kopenhagen, erbaut. Das. 

erste von zwei in Auftrag gegebenen Bauten. Kühleinrichtungen 
und einige Passagierkammern. 


Probefahrten. 


Dampfer ,„Allipen“ Auf der Danziger Werft für 
die Firma Haverbeck in Valdivia, Chile, erbaut. Länge 74 m, 
Breite ıı m, Höhe 7,7 m, Tragfähigkeit 2150 t. Maschine von 
800 PS mit einer Geschwindigkeit von 10% kn. Besondere Ein- 
richtungen für die Beförderung von Stückgut und lebendem Vieh. 


Motor sohtftv ST ori u gaaf,” (30,10, '23.7 Auf der‘, 
Deutschen Werft, Hamburg, für die Reederei Wilh. Wilhelmsen 
in Christiania. 6200 t. TEN der „Tampa“. 


Motorschiff „Oswiga“. Auf der Boizenburger Werft 
der Norddeutschen Union-Werke A. -G. für die Reederei A.-G. von 
‚806 erbaut. 961 kbm. 


Das neue Schraubendynamometer der Hamburgischen Schiffbau- 
| Versuchsanstalt. 


: Das beigefügte Bild zeigt das neue große Schraubendynamo- 
meter zur Prüfung großer Modellschrauben bis 650 mm Durch- 
messer bis zu en von ı2 PS. 

Auf dem Bilde ist das Dynamometer aus dem Wasser Hör. 
 ausgehoben. Bei den Messungen liegt es mit dem äußeren E- 
Eisenrahmen auf dem großen Schleppwagen fest auf und wird 
im Wasser von einem Schutzkasten umgeben, der verhindert, daß 
der Abstrom des Propellers das Meßgestänge trifft und die 
‚Messung stört. Zwischen dem mit stehender Welle laufende: 
Motor und der senkrechten 'Propellerwelle ist ein Getriebekiasten 
eingebaut, um die Drehzahlen der Schrauben in Grenzen von 2 bis 
30 in der Sekunde verändern zu können. Die Umdrehungen: wer- 
den elektrisch registiert. Schub- und Drehmomente werden auf 
Dezimalwagen abgewogen und fortlaufend registriert. Das Dyna- 
mometer ist deshalb kardanisch aufgehängt und als Dreikompo- 
nentenwage gebaut; es mißt um 2 horizontale zueinander senk- Das neue Schraubendynamometer der Hamburgischen Schiff bau-Versuchsanstalt. 
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600 Patentschau. 1923. Heft ®. 


nähernd ausbalanziert ist, während zum feineren Gewichtsaus- 
gleich ein auf den Motor aufgesetztes Gerüst dient. Das Gesamt- 
gewicht der Vorrichtung beträgt etwa 400 kg, das der Propeller 
etwa 25 kg. Das Herausheben und Einsetzen der Vorrichtung ge- 
schieht mit Hilfe eines auf dem Wagen aufgebauten Bockkrahnes. 
Sie ist bei weitem die größte derartige zurzeit existierende solcher 
Versuchseinrichtungen. Ke. 


Umsteuerschrauben für schwere Dieselmaschinen. 
Von Marinebaurat Max Becker, Berlin. 


Über Umsteuerschrauben, insbesondere über die bekannten 
H.elix-Umsteuer-Propeller ist in dieser Zeitschrift bereits in Nr. & 
vom 22. April 1920 eingehend berichtet worden. An dieser Stelle 
soll heute über die größten nach dieser Bauweise hergestellten 
Umsteuerschrauben für schwere Dieselmaschinen einiges gesagt 
werden. — 


Fig. 1. 


Zunächst soll ein neueres, besonders für Umsteuerschrauben 
wichtiges Berechnungsverfahren des Verfassers gestreift werden. 
Das Neue dieses Verfahrens besteht darin, daß man eine ganze 
Schar von Propellern berechnet. Bei der gegebenen Maschinen- 
leistung und der zugehörigen Drehzahl ergibt sich für die hier- 
nach berechnete Schiffsgeschwindigkeit eine Kurve, auf der alle 
Propeller mit gleicher Drehmomentsaufnahme liegen. Die Pro- 
peller dieser Kurve, die als Funktion von Durchmesser und Stei- 
gung aufgetragen wird, haben natürlich ganz verschiedene Wir- 
kungsgrade. Auf Grund des hiernach errechneten Propeller- 
wirkungsgrades wird unter Berücksichtigung besonderer Um- 
stände (begrenzter Propellerdurchmesser, Heckform usw.) die (re- 
schwindigkeit entsprechend korrigiert und! für mehrere in der Nähe 
liegende Geschwindigkeiten die besagten Kurven (als Kurven- 
schar) berechnet und aufgetragen. Diese neue Darstellung gibt 
mit einfachsten Mitteln, trotzdem sie linear ist, ein klares Raum- 
bild über die Zusammenhänge zwischen Piropellerdurchmesser, 
Steigung und Wirkungsgrad bei verschiedenen Schiffsgeschwindig- 


keiten, sodaß man für die Wahl des günstigsten Propellers ein 
übersichtliches Schaubild erhält, besonders da an den Berech- 
nungspunkten die errechneten Wirkungsgrade vermerkt sind. — 

Dehnt man dieses Verfahren noch für verschiedene Motor- 
leistungen mit den zugehörigen Drehzahlen, entsprechend der 
Motorcharakteristik aus, so kann man besonders auch für Um- 
steuerschrauben, bei denen man in der Wahl der Konstruktions-- 
steigung besonders sorgfältig vorgehen muß, stets diejenigen Kon- 
struktionselemente ermitteln, die auch bei Verdrehung der Flügel 
auf verschiedene Steigungen für verschiedene Schiffsgeschwindig- 
keiten noch den besten Wirkungsgrad gewährleisten. — 

Genau so wie z. B. in der Brückenbaustatik wegen der Ge- 
nauigkeit analytisch gerechnet werden muß, und man sich zur 
Durchführung dieser zahllosen Einzelrechnungen der Rechen- 
maschine bedient, war es bei der obigen Propellerberechnüngs- 
methode ebenfalls erforderlich, ein besonderes Hilfsmittel zu 
schaffen, Dies wurde vom Verfasser in Form eines umfangreichen, 
Spezialrechenschiebers mit fünf Skalen erreicht. Die Genauigkeit 
ist durch besonders günstige Wahl der logarithmischen Maßstäbe 
ausreichend. Durch Verlängerung der Skalen, besonders für den 
Tourenmomentgrad, der bekanntlich bei Luftschrauben unter der 
Einheit liegt, war es ohne weiteres möglich, den Spezialrechen- 
schieber auch für die Berechnung der Luftschrauben nach Helix- 
System brauchbar zu machen. — 


Fig. 2. 


Bei Anwendung der obigen Berechnungsmethode, (die sich 
auf bekannte planmäßige, wissenschaftliche  Propellerunter- 
suchungen und Erfahrungswerte stützt), auf Umsteuerschrauben, 
müssen die Flügel dieser Umsteuerschrauben genat sa kon- 
struiert sein, wie man sie bei entsprechenden festen Propellern 
ausführen würde: nämlich mit denselben Profilen und vor allem 
auch mit derselben Neigung der Erzeugenden. Gerade diese 
Neigung der Erzeugenden ist hierbei von besonderer Bedeutung 
und nur bei der hier dargestellten Helix-Konstruktion (Fig. 1) 
möglich, infolge ihrer starken konischen, in besonderen Mittel- 
zapfen geführten Flügelwurzeln. Unter vollen Fahrdruck bei voller 
Maschinenleistung lassen sich diese Flügel klemmungsfrei ver- 
mittels Kurbeln mit Lenkern verstellen und umsteuern, — 

Besonders bemerkenswert ist noch, daß die Umsteuer- 
schrauben (Fig. ı) des in Fig. 2 dargestellten Doppelschrauben- 
schiffes mit 1300 - PS - Maschinenleistung je drei Bronzefügel be- 
sitzen, eingesetzt in Stahlgußnaben, die mit der bekannten hammer- 
festen Helix-Patent-Emaille geschützt sind. 


Patentschau. | 


Patenterteilungen. 


{Auf die hierunter angegebenen Gegenstände sind den Nachgenannten Patente erteilt, 

die in der Patentrolle die hinter die Klassen- und Gruppenziffern gesetzten sechsstelligen 

Zahlen als Nummern erhalten haben. Das beigefügte Datum bezeichnet den Beginn der 
Patentdauer, B den Tag der Bekanntmachung im Reichsanzeiger.) 


65 a, 47. 383 871. Anton Flettner, Berlin, Tauentzienstr. 10. Einrichtung 
zum Steuern von Schiffen mittels Hilfsruder; Zus, z. Pat. 360908. 
9.. 10.19. - B 10.9, 23, 

65 b, 3. 382 351. Jesse Wilford Reno, New York, Vorrichtung zum Bergen 
gesunkener Schiffe. 15, I. 21. V.St. Amerika 23.7.20. B 14.8. 23. 

65 b, 3. 383 636. Ercole Natale, Genua. Vorrichtung zum Befestigen des 
Hebezeuges an gesunkenen Schiffen. 29. 10. 21. B 10. 9. 23. 

65 f, 6. 383 996. Auguste Louis Rene Bernard, Suresnes, Frankreich. An- 
ordnung von senkbaren uud seitlich schwenkbaren Propellern. I. 12, 
21. Belgien 27. IO. 21. B IO. 9. 23. 

65 f, 17. 383 637. Julius Loewy, Königsberg, Pr., Friedländer Torpl. 5. An- 
triebsvorrichtung für Schiffe. 14. 6. 22. B I0, 9. 23. 


65 f, 8. 383 063. Joseph Ganz, Darmstadt, Riedeselstr. 25. Wendeschraube. 


14.90.21 Ba Mt. 

65 f, 10. 383 515. Actien-Gesellschaft „Weser“, Bremen, Wellendrucklager, 
16:3, 28.,B 2.9. 2% 

77 h, 5. 383409. Dr. Rudolf Wagner, Hamburg, Bismarckstr. 105. Kon- 
densator für Flug- oder andere Fahrzeuge mit Dampfbetrieb. 3. 6. 17. 


B.3,47..23. 

77 h, 5. 383524. Anton Flettner, Berlin - Schöneberg, Neue Bayreuther 
Straße 7. Steuerung für Flugzeuge. 30. 10. 17. B 3. 9. 23. 

84 a, 5. 382002. Dipl.-Ing. Richard Maudrich, Dortmund, Beurhausstr, 25, 
Verfahren zum Herstellen einer Lehmdichtung in Kanälen. 3. IO. 22. 


B 30. 7.23. | 
84b, 1. 383.093. Siemens-Bauunion G. m. b. H, Komm.-Ges., Berlin. Dop- 
pelte zweistufige Schleusentreppen und Schleusung. 11. 2. 22, B 3. 9.23; 
84 d, 2. 383094. Maschinenfabrik Buckau Akt.-Ges., Magdeburg - Buckau. 
Einrichtung zur selbsttätigen Aufrechterhaltung der Kettenspannung bei 
Verstellung der Eimerleiter von Baggern. 14. 6. 22. B 3. 9. 23. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Dr.-Ing. E. Foerster, Hamburg; Stellvertreter: Schifbau-Ingenieur L. Petersen, Hamburg; für den Normenteil 
Gerhard Engelke, Hamburg; Verlag von Julius Springer, Berlin W.9; Druck von H. S., Hermann & Co., Berlin SW. 19. 
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Über den Umfang 
der Verwendung von HNA-Normteilen auf „Albert Ballin“. 


Von ÖOberingenieur G. Sütterlin. 


Bei der Gründung des Handelsschif-Normen-Ausschusses im 
Jahre 1917 hatte die Hoffnung bestanden, daß man sich in ver- 
hältnismäßig kurzer Zeit über die Ausführung der im Schiffbau 
gebräuchlichen Einzelteile verständigen und die so erhaltenen 
Normenteile nach dem Friedensschluß zur Weiterentwicklung 
der deutschen Handelsflotte zur Verfügung haben würde. Diese 
Absicht hat sich nicht verwirklichen lassen, einerseits infolge des 
unglücklichen Ausganges des Krieges, der die Ablieferung der 
gesamten Hoandelsflotte mit sich brachte, amdererseits durch die 
schwierige und zeitraubende Arbeit, welche die Normung verur- 
sachte. Zwar war der völlige Verlust der vorhandenen Schiffe für 
den Gedanken der Normung insofern förderlich, als dieWerften eine 
gleichartige Fabrikation und die Reedereien eine einheitliche Be- 
triebsführung erwarten durften. Aber der Heißhunger nach 
Schiffen unmittelbar nach dem Kriege zwang zu Kompromissen, 
falls die betreffenden Teile noch nicht als Norm fertig vorlagen. Auch 
die Normungsarbeit selbst ging trotz vier einzelner Unterausschüsse 
nicht so rasch vonstatten, daß im Jahre 1919 eine nenmenswerte 
Zahl genormter Gegenstände bei dem Aufbau der ersten Schiffe 
greifbar war. Einzelne Entwürfe von Normenteilen sind über ein 
dutzendmal in stets abgeänderter Form bei den Sitzungen be- 
sprochen worden, bis sie die allgemeine Billigung gefunden hatten. 
Zur Entscheidung wurden wiederholt Versuche, Ausführung von 
Modellen in nmatürlicher Größe, Erprobungen unter Betriebs- 
bedingungen herangezogen, lauter Maßnahmen, welche die Fertig- 
stellung der Normen verzögerten, aber die Güte derselben ent- 
scheidend förderten. Die Zwischenentwürfe wurden regelmäßig 
mit den Leitern der Werkstätten und Bordmontage hinsichtlich 
der Zweckmäßigkeit und Betriebssicherheit besprochen und stets 
nach den Grundsätzen modernster Betriebstechnik ausgebildet. 
Dabei ergab sich mehrmals die eigenartige Tatsache, daß nicht 
immer die Konstruktion allein für die Güte des fraglichen Normen- 
teiles maßgebend war, sondern, daß spezielle Vorrichtungen und 
praktische Erfahrungen sich damit unzertrennlich verknüpften. 
In solchen Fällen war der einzige Ausweg, mehrere Ausführungs- 
formen zuzulassen, bis im Lauf der Jahre die beste Norm 
sich herausschält und Allgemeingut wird. Sehr störend für die 
Normungsarbeiten war auch der Umstand, daB infolge der ange- 
strengten Tätigkeit unmittelbar nach dem Kriege die Werften 
und Reedereien ihre Vertreter bei den Sitzungen häufig wechseln 
mußten, was zur Folge hatte, daß schon abgetane Vorschläge und 
Wünsche immer wieder auftauchten. Als letzte und fühlbarste 
Ursache, die Normungsarbeiten besonders im Maschinenbau auf- 
zuhalten, war die Rücksicht auf die in der Folgezeit einsetzende 
Tätigkeit des Normungsausschusses der deutschen Industrie, 
dessen Normen für den gesamten deutschen Verbraucherkreis be- 
stimmt sind’ und naturgemäß eine noch mühsamere und umständ- 
lichere Durcharbeitung erforderte, als die auf einen kleinen Aus- 
schnitt gemünzten HNA-Normen. Insbesondere hat der letzt- 
genannte Ausschuß sich bleibende Verdienste erworben durch die 
Regelung allgemeiner Normenfragen, z. B. für Gewinde, Passungen, 
lichte Nennweiten, Formate, Baustoffe, ohne deren grundlegende 
Klärung jegliches Normungssystem in der Luft schwebt. Wie 
eingangs kurz erläutert, hatte dagegen der HNÄA eine gebundene 
Marschroute durch das harte Gebot, seine Normen allerschnellstens 
herauszubringen, damit sie für die neu entstehende Handelsflotte 
fertig zur Verfügung standen. Daher mußte der HNA notge- 
drungen mit seiner Normung vorangehen und es der Zukunft über- 
lassen, seine Normen mit den NDI-Normen vollständig in Ein- 
klang zu bringen, soweit nicht Sonderkonstruktionen des Schiff- 
baues vorliegen. Immerhin ist während der letzten Jahre dauernd 
diese Anpassung erstrebt und zum Teil unter großen Opfern er- 
reicht worden. 


Alle diese Hemmungen haben es bewirkt, daß auf den auf 
der Werft von Blohm & Voß nach dem Kriege erbauten Handels- 
schiffen erst der Passagierdampfer der Hamburg-Amerika-Linie 
„Albert Ballin“, der im Juni dieses Jahres seine Fahrten aufnahm, 
die Normung in großem Umfange zur Anwendung gebracht wur- 
den, wie nachstehende Tabellen zeigen. 


Maschinenbau. 


Bau- | 


Nach : 
Norsenblait Gegeustand we stoff | zahl gewicht 
| | bezw. m kg 
R 1—6 ı Rohre 1.E | 15792 m | 161680 
= ch N Flanschen | 16688 55000 
M ı0 Stifte für Schraubenflügel 72 850 
Schr 9 Schrauben und Muttern für | | 
Rohrleitungen |, 59000 13400 
Ho-Ta.,-' Handkurbeln Er 1800 550 
M 2 Muttern für Kupplungsbolzen | ‚, 184 736 
Ni 1—ı0 ı Niete für Schiffbau und Ma- 
schinenbau | ei _ 523250 
Leitern | 15 m 160 
But | Grätinge Mieras 280 m 8400 
’ f Treppen n 30 m 2140 
| Geländerstützen | | 750 4000 
Fı-ı7z ı Gabelgelenke De | 176 240 
Wwd Iı1—20 Wasserdichte Türen 7670 
Rauchrohre ‚ | ea. 5000) 103000 
ee: Ankerrohre Fr | „. 3100| I2T0606 
3 | Längsanker er |, FOR 
' Stehbolzen mit Muttern TE 11400 26600 
K ıı ‚ Überhitzer, Einzelteile | ae RA ©) 1255 
| (Bügel, Bunde und Stift- | | | 
sehrauben) | | 
K 4-3  Mannlochdeckel | 2, 1350 
V-IL-—46 Ventile Stg | 702 18000 
Vk 1-7 ; Ventilkästen | - | 87 15680 
Schi 1—ıı ; Schieber L% Sr 40 2570 
Stu ı u.2 | Kugelstutzen » 457 IIIOO 
a a | Krümmer u | 38 2145 
Scho 20—2ı | Schottstutzen rt 326 8660 
„». 20—2I | Schottkrümmer ‘ | 81 2560 
Wa 1—13 Wasserstände a a SE 1440 
Mg Muttern für Schraubenwellen wer 3 462 
R ı—-6 Rohre GE| 14 m 1400 
V 11-46 Ventile | 553 15950 
vk ı—7 Ventilkästen a, 52 | 10545 
Schi 1 —11 Schieber = | Bar. ie garSE 
Hd 5 u.7 | Handräder El 80 50 
en 10,2 Kugelstutzen 7 504 12550 
u. 4- Krünmmmer x 136 3165 
Scho 20—2ı | Schottstutzen n. 298 6490 
‚„ .20—21 | Schottkrümmer 5er 96 2745 
Sk ı-6 Schlammkästen : | 40 3890 
FEB Flanschen Rg 000 11500 
Fl a) EEG, 5 
V 11-46 Ventile a I 2550 
Vk 1-7 Ventilkästen Pi 5 1020 
Schi 1T—Iı Schieber r. 6 220 
Stu ı u.2 | Kugelstutzen | n 15 330 
re er Krümmer 5 14 200 
Scho 20—2ı |‘ Schottstutzen Kr T2 245 
„  20—21I | Schottkrümmer 7 | 16) 170 
Rı-6 Kondensatorrohre Ms | 10386 16010 
Th 1a—ı2 Thermometer . 52 26 
M 10 Muttern für Schraubenflügel . | 72 553 
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Stück- | Gesamt- 
zahl gewicht 


bezw. m kg 


Nach 
Normenblatt 


Gegenstand 


Kondensatorrohrverschrau- | 


bungen Ms | 20772 945 
R 1-6 Rohre Ku | 14883 m| 40850 
RT=6 Rohre Blei 1370 2720 
Fl 24a Flanschen e 914 1180 
| 1316367 
Schiffbau. : 
| | 
Gesamt- 
Nach - ; 
Normenblatt Gegenstand en gewicht 
Rah 
| ea 
Wwd 4 Mannlochverschlüsse im Doppelboden 64 2848 
Wd 5 ı Mannlochverschlüsse im Wellentunnel 38 2774 
Wd ıı Wasserdichte Türen in Schotten 7.7.20 1612 
Wd ı2 ı Nicht wasserdichte gebördelte Türen | 
in Schotten | 22 2020 
Wd 15 Spritzwasserdichte Türen 1" #85 2260 
ru Doppelpoller 1723 21190 
Kl’ ı2 Seitenklüsen | Io 1092 
Kirn Klampen 4 2800 
K1.71 Lippklampen | 2 326 
Kı.. ,'3 Heck- und Bugklampe | 4 5660 
= Decksverschraubunger mit Gewinde 6 24 
Er. ac Ausdehnungsstopfbuchsen für Benzol 40 40 
in..-.6 Kammerlüfter 8 80 
Lf ı0 Lüfterstutzen 61 20130 
Ig 4 Spannschrauben er 1656 
Lg ı2 Hangeraugen für 12 000 ke 6 408 
Lg 14 Hangeraugen „, 15 495 
Lg 23 Hals- und Spurlager an den Lade- 
baumstühlen 42 1344 
Ip 23 Hals- und Spurlager an den Proviant- 
bäumen 4 32 
Le 23 Lümmel 0 1443 
Lg 52 Hangerblöcke mit Wirbel = 2% 840 
Ig 53 Seilscheiben - 21 273 
Lg 61 Zweischeibige Blöcke 4 220 
Lg 65 Seilscheiben 8 64 
Ig 67 Schäkel für Hangerauge ET 231 
Lg 86 3t Ladehaken mit Klappe und Wirbel 38 186 
Lg 87 5t Ladehaken mit Klappe und Wirbel 3 19 
u3 I0I Schäkel für Bootsblöcke und Draht- 
werk 12 84 
Klieı Belegklampen für ER RR 12 36 
Ik ı Schiebebalkenschuhe _ 3787 
BRET 4 Schalkklampen = 647 
Bo 1-28 Boote 28 58860 
Bo 23 u.30 | Bootsinventar - 11020 
Bt 1ı—ı60 | Beschläge für Tischlerei und Schlosserei _ 11600 
Schr 41 Decksschrauben - 10270 
Fe 25—27 | Decksgläser — 50 
Fe ı—20o | Seitenfenster ; 388 19920 
Kü 24 Kochherde 7 19670 
[Lg ıoıu.ıız | Schäkel und Kauschen -- 2080 
Lg 31-34 | Ladebäume 22 IgIOoO 
Lü ı-ı5 | Lüfterköpfe II 82 5130 
Ge ı—24 | Geländer _ 5000 
| 237321 
Elektrotechnik. 
Gesamt- 
Nach | Stück | 
Normenblatt Gegenstand zahl elida 
kg 
Bel ı Zwischendeckslampen | 250 | 325 
Bel. 2 Maschinenraumlampen 779 1078 
Bel’ 3 Flache Deckslampen 30 E77 
Bel” 5 ' Promenadendeckslampen. 140 686 
Bel 6 Laderaumlampen 70 719 
Bel .8 Sonnenbrenner 20 100 
Bel ıo Handlampen 50 95 
Beb’irt Hochkerzenarmaturen 8 72 
Bel ı5 Morselampen 2 Io 
Bel 20/22 | Swanfassungen 4500 225 
Beli,27 Glühlampen 4500 225 
Bel 26 Glühlampen | Io 0,5 
Bel 23 Steh- und etletäpen 20 60 
Bel 30 Majolika- und Holzarmaturen 1750 700 
ie Wasserdichte Abzweigdosen 1000 1200 
It 4 Wasserdichte : Steckdosen 130 169 
( 6 u; desgl. für 2 Anschlüsse 30 102 
Lt 8 2 1,8 


Morsetaster 


Werft « Reederei * Hafen 
1923. Heft 22. 
a EEE 
Gesamt- 
Nach Stück- ’ 
Normenblatt Dre zahl BeWIchE 
| kg 
| 
Lt ı8—-ı9g | Schalter | 850 170 
IE 4 2 Wasserdichte Schalter 280 308 
It ’eı | Steckdosen 530 159 
Lt 314 — 36a | Kabel und Leitungen —_ 56000 
Tg ı—ı4 | Telegraphen mit genormten Skalen a EB 323 
Fm 3-5 | Lautfernsprecher Io, y 128 
Fm 6 Wecker 60 480 
Fm 6 u.7 | Druckknöpfe 30 15 
| “= 63528 
Hilfsmaschinen. 
Gesamt- 
Nach . Stück- n 
Normenblatt A “ d zahl USE 
kg 
a De Kesselgebläse mit Antriebsmaschinen 2 7890 
En a" az \ Hauptkühlwasserpumpen 2 9400 
ae ha Hilfskühlwasserpumpe I 1735 
Wi 1-5 Dampfladewinden 22 745509 
93575 
Zusammenfassung. 
Gewicht 
Maschinenbau 1 316 367 kg 
Hilfsmaschinen . IT 
Schiffbau , 237 324, , 5 
Elektrotechnik . 03.528, 
I 710 791 kg . 


— 1 700 t im Werte von etwa 2,5 Millionen Goldmark. 


j \ 
a eL—_:: a 
Genormte Teile, die zwar verwendet, in der vor- 


Nach e . 
stehenden Aufstellung jedoch nur zum Teil bzw. 
Mormenblait An Bee sind. 
Du ı Einheitsdurchmesser 
G ıa Einheitsgewinde 
G 2—7 Trapezgewinde 
Re UuR% Keile 
Viıi \ Vierkante 
Kg Kegel (z. B. für Propeller) 
Bz 4 Bolzen 
Schr.1 20 Schrauben (teilweise) 
M 2-10 Muttern (teilweise) 
Schr 50 Kernstopfen und Verschlußschrauben 
RVız3 Löt- und Schweißputzen 
AT 3 Kegel- und Zylinderstifte 
Bs ı u 2 Buchsen 
Ry 4 Rohrverschraubungen 
Si 1-Io Sicherungen 
EM3 Generatoren Hauptabmessungen 
Lt-% Leitungsanschlüsse 
IE :9 Streifensicherungen 
Lt 14 Sicherungselemente 
Lt 22 | Schottstopfbuchsen 
Lt 23 | Kabeleinführungsstutzen 
1.t: 38 | Signallaternenschaltung 
Lt 39 ı Schalttafeln für Positionslaternen 
Lt 41-48 | Verteilungstafeln 
Nach Genormte Teile, die infolge Verwendung von Öl- 
Normenblatt feuerung keine Anwendung fanden. 
Er ı—3 Feuergeschirr 
EY,ı-13 Feuerungsvorlagen 
Ro ı—3 Roststäbe 


Ten 


i Nach Genormte Teile, die nicht verwendet wurden, da die 
RE DENE noch nicht abgeschlossen waren. 
(Juli 1922) 

WiE9 Kleine Ventile mit Rohrverschraubungen 
Slı-ıı Schraubenschlüssel 

R V 5-28 Rohrverschraubungen (T-Stücke, Durchführungen 

usw.) . 

Fl 51-53 Verstärkungsflanschen 

H 1-88 Hähne 

LuV ı-3 Luftventile 

Flu ı ' Flurplatten ; 

Ka 8—23 Sicherheitsventile 

Ka 1-4 Innere Kesselarmaturen 


_ Werft » Reederei * Hafen 
22. November 1923. 


Durch eine Umfrage bei den Mitgliedern des HNA. war 
festgestellt worden, für welche Schiffsteile eine Normung zweck- 
mäßig und erwünscht sei. Bei der Beantwortung dieser Frage 
wurde die Häufigkeit des betreffenden Gegenstandes und seine 
- Fabrikationseigenart berücksichtigt. Nür solche Dinge, die un- 
verändert immer wieder vorkommen und von dem speziellen Zweck 
des Schiffes unabhängig sind, sodaß sie zur Serienherstellung oder 
Lagerhaltung sich eignen, wurden der Normung unterworfen. 
Denn nur in diesem Falle rechtfertigt die billigere Herstellung 
_ die Anschaffung von Spezialwerkzeugmaschinen und die Auf- 
stapelung größerer Vorräte. Ein anderer Gesichtspunkt war der, 
eine Gruppe von Arbeitern durch dauernde Beschäftigung mit 
einer bestimmten Aufgabe zu zuverlässigen Spezialisten derart 
_ heranzubilden, daß das Erzeugnis gleichbleibende Güte und Ge- 
 nauigkeit besitzt. Für solche Teile, die von Fall zu Fall ange- 
- fertigt werden müssen, ist eine Normung zwecklos, ja sogar 
schädlich, weil sie leicht dazu verführt, für anormale Verhält- 
_ nisse Normen zu verwenden, die dann natürlich versagen und Un- 
 zufriedenheiten auslösen. Auf diese Tatsache sei als eine Haupt- 
_ erfahrung hiermit ausdrücklich hingewiesen: Wenn sich Anstände 
an sogenannten genormten Gegenständen herausstellten, lag manch- 
_ mal die Schuld in mangelhafter Ausführung oder unvorschrifts- 
mäßigem Baustoff, meistens jedoch in der Verwendung eines 
Normenteils für Zwecke, die eine Sonderkonstruktion erfordert 
_ hätten. So sind z. B. auf einem Frachtdampfer normale Dampf- 
absperrventile als Windenventile eingebaut worden, die in den 
Häfen tagelang von nichtsachverständigen Leuten rücksichtslos 
_ betätigt werden. Kein Wunder, wenn das normale Absperrventil 
mit seinem für eine ganz andere Handhabung konstruierten 
' Mechanismus in solchem Falle streikt! An diesen Platz gehört 
_ ein robustes Sonderventil, das diesem speziellen Verwendungs- 
zweck genügt. Natürlich ist das Windenventil als solches eben- 
falls genormt worden und erfüllt als Sondernorm des Schiffbaues 
auch auf „Albert Ballin“ anstandslos seine Aufgabe. 
| Die vorgenannte Umfrage ergab eine Unterlage und Be- 
 grenzung für die HNA-Normen insofern, als nur diejenigen Teile 
in Angriff genommen wurden, für die mehr als 50% der Mit- 
glieder eine Normung befürwortet hatten. Die weitaus größere 
Zahl der Normen ist gegenwärtig fertiggestellt und schon auf 
„Albert Ballin“ in dem beträchtlichen Umfang verwendet worden, 
| ‘der aus den Tabellen ersichtlich ist. Welch bedeutende Anzahl 
gleicher Gegenstände bei dem Bau eines solchen Schiffes auftritt, 
erhellt z. B. aus den Stückzahlen von Flanschen, nahezu 17000 
aus Flußeisen, 4000 aus Rotguß und 1000 aus Blei. Auch die 
Zahlen für Schrauben, Verschraubungen und Rohren aus Fluß- 
eisen, Messing und Kupfer gehen in die Zehntausende. Selbst 
die 1800 Handkurbeln, die 700 Stahlguß- und 550 Gußeisenventile 
genügen, die Verwendung von Maschinenbaunormen in das rechte 
Licht zu rücken. Wenn auch geringere Zahlen, z. B. 3 Stück 


- 


Handelsschiff - Normen - Ausschuß (HNA). 93 


| | 
Muttern für Schraubenwellen als Normen erscheinen, so erklärt 


sich dies daraus, daß die diesbezüglichen Normen mit anderen 
Festlegungen eng verknüpft sind, die eine weitreichende Be- 
deutung haben. In dem erwähnten Falle der Muttern für 
Schraubenwellen ist die Vereinbarung eines bestimmten Kegels 
für die Schraubenwelle die Ursache der Vereinheitlichung ge- 
wesen. Diese Maßnahme ermöglicht es, für beschädigte Schrauben- 
naben genau passende Ersatzteile vorzubereiten und so die Dock- 
zeit eines Schiffes auf das Mindestmaß abzukürzen. Solche 
inneren wirtschaftlichen Zusammenhänge werden von Gegnern 
der Normung meist nicht erkannt und nicht in ihrer Tragweite 
gewürdigt. Auch die Schiffbaunormung hat stattliche Zahlen auf- 
zuweisen, wenn auch natürlich nicht in dem Umfange wie der 
Maschinenbau. Dagegen sind in der Elektrotechnik wieder 
mehrere Normenteile, die weit über 1000 Ausführungen zeigen. 


Auch der Bereich der Normung ist außerordentlich weit ge- 
steckt. Wir finden einfache Niete für Schiffbau und Maschinen- 
bau und komplizierte Mehrfachventile mit 20 Einzelteilen, im 
Schiffbau Ladehaken und Kochherde, in- der Elektrotechnik 
Sicherungen und komplette Vielfachschalter! Es erscheinen in der 
Liste sogar ganze Hilfsmaschinen, die wenigstens in ihren Haupt- 
abmessungen festgelegt sind. 
genormten Teile gestatten die Tabellen einen interessanten 
Rückschluß. Die 20772 Kondensatorrohrverschraubungen wiegen 
nur 945 kg, also eine ca. 45 g, dagegen die 22 Doppelpoller 
21190 kg oder jeder einzelne 963 kg und die 28 Boote gar 
58860 kg, also jedes Boot ca. 2100 kg. Als Baustoffe sind Fluß- 
eisen, Stahlguß, Gußeisen, Messing, Rotguß, Kupfer und Blei ge- 
nannt, sie geben ein anschauliches Bild, wie vielseitig der Schiff- 
bau seine speziellen Bedürfnisse befriedigen muß. 


Das Gesamtgewicht der in den Tabellen aufgeführten Teile 
beträgt ungefähr 1700 t. Es umfaßt nicht alle tatsächlich ver- 
wendeten Normen, weil sie nur zum Teil greifbar waren oder 


keine Anwendung finden konnten, wie aus den als letzte auf- 


geführten Tabellen hervorgeht. Man kann wohl annehmen, daß 
nach vollendeter Normung das Gesamtgewicht der Normenteile 
für ein ähnliches Schiff wie „Albert Ballin“ über 2000 t betragen 
wird. Wenn man bedenkt, daß in diesen Normen sehr viele Teile 
enthalten sind, die sich für die Reihenherstellung eignen und auch 
eigens dafür konstruiert sind, dann wird die wirtschaftliche Be- 
deutung der Normung für den Schiffbau auch denjenigen klar 
werden, die bisher aus Eigenbrötelei gegen die Normung sich 
ablehnend verhielten. Was in den Tabellen nicht zum Ausdruck 
kommt, das ist die große Ersparnis an geistiger Arbeit, welche 
sonst die technischen Leiter der Reedereien und Werften hätten 
aufbringen müssen, um in gemeinsamer, oft recht schwieriger 
Arbeit alle darin enthaltenen Einzelheiten zu behandeln und 
festzulegen. 


Erläuterungen zu den Normenblättern. 


Wd ıı bis 20 wasserdichte Türen, 
Für den Schiffbau sind die wasserdichten Türen in I2 ver- 
schiedenen Größen 'genormt, die auf den Blättern 
Wd ıı wasserdichte Türen und 
Wd ı2 spritzwasserdichte Türen 
gezeichnet sind. 


Für die Größen 550, 600 u. 700 mm sind die Blechstärken 6 u.4mm 
j nr BO TOO TE + 8 u.5mm 
vorgeschrieben. Die Versteifung der Türen ist durch die Aus- 
beulung der Bleche erfolgt. Der wesentliche Unterschied der 
wasserdichten und spritzwasserdichten Türen ist in der Anordnung 
der Beschläge zu finden. Die wasserdichten Türen sind unter dem 
Schottendeck, die spritzwasserdichten über dem Schottendeck zu- 
verwenden, 
| In Normenblatt Wd ı13. „Schließvorrichtungen“ ist das 
Kastenschloß und der Halter für das WVorhängeschloß der 
nach außen oder innen schlagenden Tür nach Wd ı1ı bzw. Iı2 an- 
gegeben. 


1 


Die Normenblätter 


Wd 14 Verschluß A für Klapptüren 
Wd ı5 Verschluß B für Klapptüren 
Wd ı6 Verschluß C für Klapptüren 
Wd ı7 Verschluß D für Klapptüren 
Wd ı8 Verschluß E für Klapptüren 


enthalten die Vorreiber für die Türen, die je nach Anbringung an 
der Schottwand oder Tür und nach Wahl der Bedienungsseile ver- 
schieden ausgebildet sind. 


In den Normenblättern: Wid 19 Sn 20 sind die Einzelteile 
hierzu aufgeführt, und zwar die Drücker, Vorreiber, Buchsen usw. 
Die Hänge für die Türen-sind nach Hg ı und 2 zu wählen. Für 
sämtliche Einzelteile ist der Werkstoff auf den betreffenden 
Normenteilen angegeben. Die Normenblätter können als Bestell- 
und Werkstattszeichnungen dienen. 


. Hamburg, den 29. Oktober 1923. 
Der Geschäftsführer. 


Auch auf das Einzelgewicht der 
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Die unbestrittene Führun Er 


wirtschaftliche Schittsschraube 


hat der 


Patent-Zeise-Propeller | 


en 


Theodor Zeise 


Se laser für Schiffsschrauben 
Alkona-Eibe 
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Neubau von: Passagier- und Frachtdampfern, Tankdampfern, Spezialdampfern für Erz- und Kohilen- 
transport, Hochseefischdampfern, Seeschleppern, Haupt- und Hilfsmaschinen, Kesseln, Ueberhitzern 
Umbauten und Reparaturen 


SET TIETITITO NUN MEN DUTELLUITTLLITITITTTTTRLLTTLLITTTEITHLL TEIL 


SU ERBE a an ll 


all FRE LEERE RR ERTE TEN 
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|Handelsschiffnormen nach H.N.A. 


Man bittet, sich bei Anfragen auf diese Anzeige zu beziehen 


Metallwerke 


Mansfeldscher Metallhandel A.-G. 


„Archimedes“'‘ 


Schrauben- u. Nieten-Verkaufsgesellschaft m. b.H. 


Berlin SW 68 


Alexandrinen-Straße 2/3 
Breslau Ill 


v. Galkowsky & Kielblock A.-6. 
Heogermühle b. Eberswalde 


liefern 
sämtliche wasserdichte und andere elektrische 
Leitungs- und Beleuchtungs-Armaturen — nach 
H, N. A. Normen — Verschraubungen und 
Armaturen aller Art nach Muster oder Zeichnung. 


| Berlin W 62 Kleiststraße 43 
liefert 
Kupfer-, Messing- und Aluminium- 
Walz-, Preß- und Ziehfabrikate 


Märkische Straße 50/84 


Schwarze und blank bearbeitete Schrauben 
und Muttern aller Art. Kessel-, Schiffs- 
und andere Nieten nach Handelsschiffnormen. 
Kleineisenzeug. Fassonteile aus Eisen, 
Stahl, Messing, Kupfer und anderen Metallen 
| für die Schiffbau-Industrie 


Spannschlösser 
nach Lg 4 


liefert 


Martin Hohorst, Bremen 


3. A. John, A.=G. | 
Erfurt=-Jliversgehofen 


liefert 


sämtliche Schiffslüfter, Windsauger, 
Saug- und Druckköpfe in geschweißter 
und rostsicher verzinkter Ausführung 
entsprechend den H -N.- A.- Normen 


C. W. Bals & Co. 
Oese (Kr. Iserlohn) 
Älteste und größte deutsche Fabrik von 


Schiftsschlössern u. Schiffsbeschlägen 


Großes Lager in Normalteilen 


Schiffs-Beschläge, Laternen 
Ausrüstungen 


nach H. N. A, Normen 
liefert 


Fritz W.L. Basch 


Metallwaren-Fabrik Berlin 0 112 


Buschbeck & Hebenstreit 
Armaturenfabrik 
Bischofswerda 

Eigene Metall- und Eisengießereien, Emaillierwerk 


Armaturen in Metall, Eisen und Stahl 
nach H. N. A.-Normen 


ae 
De Joden Zwock 


W.KREFFTAG 


GEVEILSBERG I1.W. 


Franz Clouth 


Rheinische Gummiwarenfabrik A.-6G. 
Göln-Nippes 


liefert 


Weich- und Hartgummiwaren 
\ zu technischen Zwecken 


N. Fehrmann & Co. 
Hamburg 9, Kl. Grasbrook 


liefern 


Schiffsfenster aller Art 
Gegossene Schilder 


Größeres Lager in Schiffsfenstern 
nach H.N. A. 


Arthur Krüger, Vulcanfibre Zentrale 
Hamburg 24, Neubertstr. 56 


liefert 


Dichtungsringe aus Preßspan für HNA-Flanschen 


hart und weich für HNA-Normen 


J. P. GC. Luck 


Hamburg 11, Rödingsmarkt 54 
Fernsprecher Roland 6430, 6431, 6432 


liefert 


alles Glas für Schiffsbedarf, 


Paul Freerks 
Maschinenfabrik und Schiffsschmiede 


Elmshorn bei Hamburg 


liefert 


Spannschrauben und Schäkel 


nach H. N. A, 
Schiffsblöcke . Schiffstelegraphen, 
nach H. N. A. Rohrverschraubungen, Rotgußventile, 


Wasserstände, re ae a 


liefert 


H. Maihak Aktiengesellschaft 


Hamburg 39, Geibelstr, 54 


fabriziert 
| Paul Freerks 
Maschinenfabrik und Schiffsschmiede 
Elmshorn bei Hamburg 


Dichtungen und Isolierungen aus Vulcanfibre, 


Schiffsseitenfenster (Bullaugen), Deckgläser usw. 


Meier & Weichelt 


Eisen-und Stahlwerke D Leipzig-Lindenau 


liefern 


Ladeblöcke, Drahtseilblöcke, Hahnschlüsse! 


OTWI-WERKE m. b. H. 
DELMENHORST 


Hoch- und Niederdruck-Ventile 
nach den H.N. A. Normea 
stets g’oßes Lager. 


oO 4 \ ‚Schieber für Wasser und 
An DererrTe 


Armafurenfebrik 


nach den HNA - Normen 


sofort lieferbar. 


Th. Rose G. m. b. H. 
Altona-Elbe 
Metallgießerei und Armaturenfabrik 


liefert 
nach HNA Ventile, Hähne, Wasserstände, 
Rohr-Stutzen, Schott- und Decksverschraubungen 


für HNA-Normen und alle Gläser für Industrie u. Technik 
Gebr. Sander & Co. 
Hartglas- und Drahtglasfabrik, Hainsbergi.$a. 


 „Sehinag“ 
schilfs - Insiallalion Akliengeseilschail 
Bremen, Domshof 26/30 =» Hamburg, Steinhöft 9 
liefert 
Elektr. Schiffsausrüstungen, Dynamomasc"inen 
Motoren, Apparate, Installationsmaterial 
Kabel, Leitungen, Lampen usw. 


D. W. Schulte 


Draht- und  Eisenwerke 
Düsseldorf - Heerdt 


liefert 
Nieten in allen Abmessungen 
Schloßschrauben, Maschinenschrauben 
kaltgepreßte Muttern 


Wieland -Werke Aktiengesellschaft 


BE SEDIDNATER in Ulm a. d. D, 
liefern 
Röhren, hauptsächlich Kondensatorröhren 
in bewährter Beschaffenheit. Kondensatorrohr- 
verschraubungen, Treppenschienen, Messing- 
gußstücke. Messing in Blechen, Stangen, 
Drähten. Profile auch in Sonderlegierungen. 
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en 
"ı Hartkopf & Groth, Lübeck 


PATENT 
Kraltumsieuer- Anlagen 
8-200 PS. 
Jahresproduktion über 1000 Motoren 
20jährige Praxis 


Kompressor-Aggregale 
Lichi- und Krali-Aggregale 


Wendegeiriebe 


Lübech Hamburg 


Braunstr. I4_ Ferdinandstr.65 
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Homosene Verbfeiung 


Zweigniederlassung der 
Maschinenfabrik Sangerhausen A.G., Sangerhausen 


SPEZIALITÄT: 
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Von großer Schiffswerft in Budapest gesucht ein energischer, , EEE 


D o . © © \ N r ” 

E  akademisch gebildeter Schiffbauingenieur | “ZEN 7° er 

Te als Vorstand und zur Leitung des Betriebes der gesamten Eisen- | | 
u "und Holzschiffbau-Werkstätten einschlieislich Sägewerk. Erforder- | | 

lich: langjährige Erfahrungen im Schiffbau, tunlichst Flußschitibau, a | Schilfs- 


u genaue Kenntnis neuzeitlicher Betriebseinrichtungen, Arbeits- 
| methoden und Organisation. Ungarische Staatsbürger ırhalten 


1 | bei gleicher Eignung den Vorzug. Handschriftliche Angebote W i 
j mit Lebenslauf, Eintrittstermin, Photographie, ZeNSaDEAnS AUlkten, | ERFT 
Reterenzen unter „WR.460° durch die Expedition dieser Zeitsct rift. RE F DEREI d EINEN 
Von großer 'Schiffswerft. und Maschinenfabrik in Budapest | 
gesucht ein energischer, | | HAFEN Is | 


| akademisch gebildeter Maschineningenieur 


als Vorstand und zur Leitung der gesamten Maschinenbauwerk- a 
stätten. Erforderlich ist umfassende Kenntnis moJerner Betriebs- 
einrichtung, Akkordwesen, . Betriebsorganisation, neuzeitliche 
N ig ee pre Dear 

ienung den Vorzug. Handschriftliche Angebote mit Lebenslauf, % 
eier hötsgtaphie, Zeugnisabschriftenr, Referenzen unter HABEN ERFOLG! 
„WR. 461° durch die Expedition dieser Zeitschrift. | 


Hamburg 11 
Stubbenhuk 8 


u - 


Z neue Verlag von Julius Springer in Berlin W9 


170—180 qm Heizfläche, 3900 licht. 5, 13 Atm. 
schnell lieferbar zu verkaufen 
r Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft 
E Lübeck 


Ein Jahrhundert Deutscher Maschinenbau 


Von der Mechanischen Werkstätte bis zur 
Deutschen Maschinenfabrik 1819 — 1919 von 
Conrad Matschoss. Zweite, erweiterte Auf- 
lage, Mit 193 Textabbildungen und einem 
Organisationsplan der Deutschen Maschinen- 
fabrik A.-G. Duisburg. (VI, 304 5.) 1992. 
Gebunden 12 Goldmaırk/Fürs Ausland geb. 3 Dollar, 


TEL’-289 AMT HERBORN X DRAHTWORT:MAGNUS SINN 


A-B-C-CODE 5EDITION 
RA Verwendungszwecke 


MAGNUS-DRAHTWERK AG SINN.HNASsAU 


DEUTSCHE SCHIFFSEINRICHTUNGS-ACTIEN-GESELLSCHAFT 
HAMBURG 3, Wesstr. 5 0° Telegtaunm-Adresse: SCHIFFSMONTAGE 


Montage "„nenausbau ER E EI 
ge —— Reparaturen 
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Feste und umsteuerbare Schrauben-Anlagen 


D.R. P. und 


Kraftumsteuerungen bis 1000 PS. ausı.-Patente | 
Schiffshilfsmaschinen | 


WETZEL & FREYTA 


WERK Il 
Propeller Telegr.: Motor HAMBURG 27 _'1Teı. Alster 1696 


Kommandit- | 
. Gesellschaft 
auf Aktien 


MEISSNET- 
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Verkaufszentrale:Berlin Fabrik: Berlin-Wiffenau. 


Kostenanschlage u Ingenieurbesuch "kostenlos 
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Lokomobilen 
als Anfriebskraff auf Werften 
Kreiselpumpen 
für alle Verwendungszwecke 


auf Schiffen, auf Werften, in Häfen 
und in Reedereien 


RWOLF 


AKTIENGESELLSCHAFT -MAGDEBURG-BUCKAU 


ET EEE EEE Ra TE an "7, > Se URREE SEEN Dr AT Fe FAR ET 


fabrikationsmäßiger Schiffbau m Vebhr 
dung mitin-und ausländischenWerften 
VorgearbeitetesSchiffbaumaterial für See, 
schiffe Pontons Docks etc.komplett zusammen, 
baufertige Schwimmkörper, Flußschiffe,. 
Seeschiffe Hafenschuten etc. 


Linkc-Hofmann- 


Lauchhammer AG 
Abt.Stahl-u.Walzwerk Riesa a.E. 


A — 
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Sailis-Hessel 


Land-, Hochleistungs- 
und Steilrohr- Kessel 


Hochdruck-Kessel 


bis 100 Atm. und 4500 C 


Babcodi- 
Kessel 
na 2 


welirui! 
De 


Wärmespeicher 


Wanderrostfeuerungen 
Unterwind-Wanderroste 
Halbgas-Treppenroste 
Mechanische Treppenroste 
Kohlenstaubfeuerungen 

 Planrostfeuerungen 
Pendelstauer 
Economiser 
Rohrleitungen 


Deuische Babcodis.- 


un. .Wilcox- Dampfikesselwerke AG 
Oberhausen-Rhl. 


Werke in Oberhausen-Rhl. und Gleiwitz O./S. 


Diamanthronze 


Festigkeit von 40 bis 80 kg 
Dehnung zwischen 40 u. 10% 


Scewasserbeständige 


Diamanibronze 


gegossen, geschmiedet, 
gepreßt 


liefert 


 Dsiermann «Hs, AG 


 Köln- Riehl 


Propeller au Diamantbronze im Stückgewicht von ca. 8500 kg 
“für die Dampfer „Parana“ und „Bolivia‘‘ der Orient-Linie. 
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-Huhn’s Patent-selbstschmierende-Metallpackungen 


(Amoniak- und Kohlensäure-Eismaschinen), 


a) aus Weißmetall und Grafit in der Spezialausführung für Dampf, Luft, Gas 
üchsen, Ventilspindel, Kompressoren, Preß- 


Wasser, Öl, — an -Kolbenstangen, Rohrstopfbüchsen — einschließlich Kugelstopfb 
wasser, Speisepumpen einschließlich Zentrifugalpumpen, Dieselspindeln | 
b) in der Spezialausführung aus Kupfer und Grafit für Schnellschlußventil 
rohrstopfbüchsen 


e der Dampfturbinen, Heißdampfventile, sowie Heißdampi- 


als Kolbenringe anstelle Manchetten und Eborettringen gegen Preßwässer, Preßöl und auf 
hnten millionenfach im Gebrauch. Keine Abnutzung der Zylinderwandung. | 
pfbüchsen und alle Hilfsmaschinen mit 


c) in der Spezialausführung 
. Speisewasserkolben; seit Jahrze 


1 Auf Dampfer Columbus sind sämtliche Rohrstopfbüchsen einschließlich Kugelsto 
Huhn’scher Packung versehen. | | | 


"Huhn’s Patent - gußeiserne-Federpackungen 


für Kolben- und Schieberstangen garantieren für absolute Dichtigkeit, vieljähriee Haltbarkeit bei äußerst geringer und gleich- 
mäßiger Abnutzung der Stangen. Besondere Schmierung nicht erforderlich. Tausendfach einschließlich an Großdieseln seit 


Jahren im Betrieb, desgleichen für Heißdampflokomotiven der Reichseisenbahn. 


Huhn’s Patent Federpackungen aus Kohle 


"Tür Dampfturbinen-Wellen garantieren absolute Dichtigkeit bei mehrjähriger Haltbarkeit weil ohne Eigengewichtsbelastung auf Welle. 


|  usiav Huhn 
BERLIN, LEVETZOWSTRASSE 25 


Zweigfabriken im Auslande 


Größte Spezialfabrik auf dem Gebiete 


Stettiner Oderwerke 
AKTIENGESELLSCHAFT FÜR SCHIFF- UND MASCHINENBAU 


 Siedfiün 


Fernsprecher Nr. 6080—6083 


x 


Spezialität: 

| Eisbrecher, Saugebagger, Spülbagger 
Hopperpumpenbagger, Eimerbagger jeder Größe und Leistungsfähigkeit _ 
in besonders bewährten Typen 


Maschinenreparaturen, Schiffsreparaturen, Reparaturen für Fabrıken 
prompt und billig aertr | 


Schwimmdocks  Eisengießerei 
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|FRANCKE WERRE K-a-A- BREMEN| 


MIRASER ea EEE för alle Indkisteiellen Zivecke — 


WASSERSTOFFANLAGEN 
nach dem Ersenkonlaktperfahrenr DEMesserschmuif —- Kleinste und 


grof/dfe 


SAUE ren FFANLAGEN 
nach dern Luffverfliss1igungsBerfahren —ı 


GENERATORANLAGEN 


| PROSPEKTE 


alaa 


Dt Sn = 


Veraltete 
Ausführung: 
An- oder eingebaute Fremderregung 


diese Maschinen arbelten zumeist 


mit Vorschaltwiderständen 
mit Drosselspulen oder anderen 
Stromverbesserern 
Demnach: 
Ständige Stromverluste 
Die Regulierung erfolgt bei der Maschlne 
Daher: 


Transporte und Zeitverluste 


für Rehbraunkahle — Ürfeergemuinnang 


Die einzige 


Anlagen für eindastrie und Laftschiffährt 


a WR 


KOSTENANSCHLÄ GE 


Schweißdynamo| 


ohne Fremderregsung 


Ist hinsichtlich der Bauart und Wirkungsweise 
unübertrefflich! Sie arbeitet ohne strom- 
vVerbrauchende Lichtbogen -Verbesserer, sondern 


liefert deı Strom direkt zur Schweißstelle, wie er 


gebraucht wird. Der Lichtbogen ist leicht zu 
zünden und brennt ruhig und tiefin das Werkstück 
ein. Die eingestellte Strommenge wird durch die 
Schweißflamme selbst reguliert, so daß auch werig 
geübtes Personal schweißen kann. Selbst wenn 
die Hand des Schweißers die Lichtbogenlänge 
verä. dert, bleibt in angemessenen Grenzen die 
Stromlieferung unverände t. Hierdurch wird das 
niedergeschlageneEisen von gleich- 
mäßiger Güte, 


Weder Werkstück zur Maschine — 
noch Maschine zum Werkstück 
sondern; 
Fernregulierung 
am jeweiligen Schweißort 


ELEKTROGEN- 


INDUSTRIE @.M.B.H. 


vormals: KOCH & STRAATMANN 
HAMBURG 33 
Stellshoperstrasse 110. 


DRAHTANSCHRIFT:TELERTROGSEN 
FERNSPRECHER: AMT MERKUR 7082 
FERNSPRECHER: AMT NORDSEE 4540 


Die Neue 
ELEKTROGEN- 
Maschine 
arbeitet 
ohne jede Fremderregung 
ohne Vorschaltwiderstände 
ohne Drosselspulen oder sonstige . 
Stromverbesserer 


Demnach: 


Bedeutende Stromersparnis durch 
Fernregulierung 


Keine Transporte, sondern sofort die 
richtige Strommenge zu jeder Arbeit 
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S AKTIENGESELLSCHAFT 


Abteilung | 
Einswarden'ı. u.Brake''o, 
Fracht- und Fah'rgastdampfer bis 

10000 Tonnen, 


‚Schiffsreparaturen,. Schiffsaufzüge 
und Trockendock 


Abteilung 
Osterholz-Scharmbeck 
Schiffs-, Haupt- u. Hilfsmaschinen, 

Ladewinden, Ankerspills, Licht- 
maschinen, Duplex-, Simplex- und 
Kreiselpumpen 


—< Tropenschitte > 


Zerlegbare Fahrzeuge, Barkassen, Leichter etc. 
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Fräiz Caspary 7 Aldiengellschatt 
Berlin -Marienfelde 


Fabrik für Inneneinrichtung von Fahrzeugen jeder Größe der Handels- und Kriegsmarine 


Betriebe: Schlosserei, Tischlerei, Tapeziererei, Feuer - Verzinkerei, Schleiferei, Galvanik 


Erzeugnisse: 


Betten, Sofabetten, Holz- und Eisenmöbel, Teppiche und Vor- 
hänge aller Arten nach eigenen bewährten Modellen. Trans- 
portable Kammern II. und III. Klasse nach neuestem Patent; 
leichter Abbau und Aufbau, fester Verband, keine Vibration, 
gutes nicht provisorisches Aussehen. In letzter Zeit wurden 
folgende Schiffe mit unseren Erzeugnissen ausgestattet: 
Cöln, Crefeld, Sierra Nevada, SierraVentana, Weser, Werra, 
Stuttgart, München, Saarbrücken, Albert Ballın, Deutsch- 
land, Columbus, Majestic, Ohio, Orania, Flandria usw. 


Lieferung großer Mengen 


Auswanderer-(Zwischendecks-)Betten 


in feuerverzinkter Ausführung in kürzester Zeit. 


Die Firma besteht seit dem Jahre 1888 und hat sich seitdem 

ausschließlich mit der Ausstattung von Schiffen beschäftigt. 

Fast sämtliche Schiffe der deutschen Reedereien und eine 

Anzahl der modernsten Passagierdampfer des Auslandes 
sind mit unserem Fabrikat ausgestattet. 


Einzige deutsche Spezialfırma auf dem Gebiete des Schiffbaues 


H E a ANZEIGEN = ee 
—— JFHANSEN, NEUERBURG & (0. 

F a ANı7 

I KOMMANDITGESELLSCHAFT + FRANKFURT a.M. 


| SAVIGNYSTRASSE I | | 
I - Hohlensroßhandlung : Bergbau : Schiffahrt - Hohlen-Import 
5 | HANDELSKONZERN DER ZECHEN: | | 


Unser Fritz Mannesmann-Röhrenwerke A.G. * Bergwerksgesellschaft Dahlbusch 
Königin Elisabeth Ä Gewerkschaft Friedrich der Große 


Köln-Neuessener Bergwerksverein * Johann Deimelsberg-Adler Akt.-Ges. für Bergbau 


EIGENE NIEDERLASSUNGEN: ANGEGLIEDERTE FIRMEN in: 


Inland Ausland Aschaffenburg Kaiserslautern Nürnberg 
Coblenz Kehl a. Rh. Rotterdam Bamberg Karlsruhe Passau 
Duisburg-Ruhrort - Mannheim Allan 2... Darmstadt Lahr, B.. =. Worms 
Hamburg Saarbrücken Zürich Frankfurt a.M. Landstuhl \ Würzburg 
Heilbronn Trier Heilbronn a.N. Mainz Zürich 
Karfscunhe « Höchst aM. München 


INTERESSEN-VERTRETUNG in: London, Paris, Wien 
'Schitfahrtsabtellung in Duisburg-Ruhrott 


Übernahme sämtlicher Massentransporte auf dem Rhein und dem anschließenden Kanalnetz 


Consolidation 


Reichsb.-Girokonto / Postscheck: Frankfurta.M. 42647 ° Telegramme:Kohlenhansen, für Hamburg: Schiffshansen 
Telefon: Frankfurt a. M. Hansa 9087, 9088, Taunus 5328, 4888 ! 
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=E Fernsprecher: Nollendorf 360/3 »« Für Ferngespräche: Lützow 771 » Drahtnachricht: Akuba s= 
=. SKhis- u. Abbreuihiweriten = 
== in Hamburg-Rofhafen u. am Köhlfleth, Kiel, == 
N == Rendsburg, Rönnebeck (Blumenthal i. H.) EN gpard ! ten ES 
t =S Wewelsfleth a.d.St., Wilhelmshaven \ | ; pauteh gearbt/ | == 
{ == 40% ; nilis Ihnel kon == 
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DIEKENTWALER 


WEIDELBERE 


DER FEUERSCHUTZ Der INDUSTRI 


Tıagbare Fahrbares Stationäre 
Spritz- u. Gießapparate verschiedenster Universalgerät, System Perkeo (100-400 Schaumlöschanlagen, System Perkeo, für 
Größe ; Spezialtypen für Luxus- und Ltr. Inhalt); von Großindustrie u. Feuer» Tanks, Lagereien, Raffinerien, - für alle 
Lastautos. wehr glänzend anerkannt u. bevorzugt. feuergefährdeten Industrien. 


RE AKTIENCESELLSCHAFT + FÜR 
PERKEO seHAUM-LÖSCHVERFAHREN 


Perkeo-Verkaufsbüro: Friedrich Netlitz, Hamburg, Adolfsbrücke 4 


Huamburgische 
SchiffbanduVersuchsanstalti 


Hamburg-Barmbeck, Schlicksweg / Tel, : Merkur 1809 


a 


rößtes . a. r 
Hi a) rm R m! 
a © 


und neuestes I® u u 7 Ir ne RR ae «* | Untersuchung und 
technisches Forschungs- Eee Eee er Verbesserung von Schifts- 
Institut der Welt für‘ Zn, 7 Tr rn 1 KT modellen und Pro- 


Anfertigung, 


Schiffbau und ; e B: u E pellern für jeden 
Schiffahrt | a 2 B | u "= Schiffstyp 


‚Neue Prüfungs-Einrichtung für Modellpropeller bis 650 mm Durchmesser 


Maßstäblicher Einbau von Strom- und Kanal-Querschnitten mit wechselbarer Tiefe und Breite 


350 m Fahrstrecke der elektrischen Schleppwagen, Bassintiefe 7,25 m, Breite teils 16 m, teils 8 m 
Modellängen bis I1 m bei 2 m Breite, Normalmodell 8 m lang 


Modellversuche sind und bleiben unentbehrlich für die Entwickelung 
hochökonomischer, praktischer Schiffsformen und Propeller! 
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ROHOEL-MOTOREN 


FÜR SCHIFFSBETRIEB, ORTSFEST UND FAHRBAR 


Wir liefern auch 


MECHANISCHE 
TELEGRAPHEN 


BRÜCKEN- U.MASCHINEN- 
RAUM- APPARATE NACH 
DEN VORSCHRIFTEN DES 
H.N.A. 


as 


NEUFELDT&KUHNKE/ KIEL 


FERNSPRECHER: NR. 1035 — 1038 | PRAHTANSCHRIFT: KUHNKE KIEL 


€ 
8%) 
ib, 
o» 
(D 
—— 
„N 


RR 


TELEGRAMME. 
GEUEPUMPE 
BERLIN 


IIPEDIININETEREIRRRERIER 
SIIIISTISIITIEASISCISISTIININNIIRIIITINUR 
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WESTFALIA 


Öl-Separator mit Kugellagerung 


reinigt alle Arten gebrauchten und verschmutzten Öles und macht 
es von neuem verwendungsfähig, ist daher äußerst rentabel 


Die WESTFALIA-Ölschleuder arbeitet auf modernsten Seeschiffen 
und hat sich gegenüber anderen Fabrikaten 


außerordentlich bewährt 
Verlangen Sie Angebot Nr. 154 


RAMESOHL & SCHMIDT A.C. 
OELDE i. W. 


WILTON’S 
MASCHINENFABRIK UND SCHIFFSWERFT - ROTTERDAM 


TELEGR.-ADR. WILTON. ROTTERDAM — CODE ABC5.Ed. — FERNSPRECHER Nr. 7303-04-05 


Neubau - Reparatur - Bagcerbau 


Schwimmdocks bis zu 46000t Tragfähigkeit 


Spezialität: Schnellste Lieferung von schweren Schmiedestücken, wie Hintersteven (Lieferzeit 14—18 Tage) 
Ruder (8 Tage) Wellen p- p- (2-5 Tage) 


Generalvertretung für Deutschland: 
BREMEN: HAMBURG: 
EMIL B.MOTTING PAUL MATTHIESSEN 
3 S:hiffahrtsdirektor a.D. Oberingenieur 
INGENIEUR-BURO FÜR SCHIFFAHRT UND SCHIFFSBAU HAMBURG 11, GLOBUSHOF — TROSTBRÜCKE 21 
a LE Die hg ren Fernsprecher: Roland 650 — Privat: Blankenese 281 
Fernsprecher Geschäft und Privat: Roland 7309 


NT TON 


TELEGR-ADR.: HAFENBLOCARS. 


SCHUTZMARKEN. 
FERNSPRECHER?! 


) 


HANSAIL39.: 
Mn NORDSEE 9394. 9395 
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nl IN allen 
ee Ronnen 


Sparfom, 
betriebsficher, 
dauerhaft, 
erfchütterungs- 
freier Gang. 
Rurzfriftig 
lieferbar 


BROS: FRIEDRICHSHAFEN A. B. UND BERLIN, KURFÜRSTENDAMM 13 


NEUBAU 
: REPARATUR 
UMBAU 


von 
Fracht- u. Passagier-Dampfern 
bis 8000 tons, 
Hochsee-Fischdampfern, 
Hochsee-, Hafen- u. 
Flußschleppern, 
Motorseglern 


DOCK 


für Schiffe bis 3500 tt Tragfähigkeit 
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| Höchste Auszeichnung | 


ANZEIGEN , 


 HEINR. PALLENBERG 


MÖBELFABRIK 
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| GEGRÜNDET 1827 


KOLN | 
ALTES UFER 33-41, FABRIK » KAISER FRIEDRICH UFER 23, AUSSTELLUNG 


KOMPLETTER INNERER AUSBAU VON VILLEN, BANKGEBÄUDEN 


FAHRZEUGFABRIK EISENACH 
ZWEIGNIEDENLASSUNG DEN 
anrnne 


’ “nu r/K. 
g Nr. %.. 
Comm-Nr u 


Drsen 


A00 | Bintt Famalus Fonjtiv Kopsrast koghelägt deusssraten 
asnd fur ökriohrepradunsiensn, Preis bitten 


Zwei Beispiele: 


Briefkopie und Braunpause. 


Fahrpaugfsbrik Eisenaefi 
Brom 7 AT 7 
tn ws 


Mit einem „Foto-Clark M“ können Sie Ihren Kunden und Verkaufsstellen 


eingegangene Anerkennungsschreiben facsimiliert übermitteln; an demselben, 


Tage, an dem Sie diese empfängen und genau in der Größe, die Sie für Ihre 


Briefeinlagen wünschen. — Natürlich auch Kopien von einzelnen Katalogseiten, 


Neuentwürfen, Begutachtungen, 

Die Herstellung dieser Fotokopien dauert nur wenige Minuten, daher können 
Sie allerneuestes Material senden. Diese Aufmerksamkeit werden Ihre Kunden und 
Wiederverkäufer zu schätzen wissen. 

Neben dieser Förderung von Verkäufen, die so schnell und mit geringen 
Kosten zu bewirken ist, liefert „Foto-Clark M“ originalgetreue Kopien von Braun- 
und Blaupausen, Bleistiftzeichnungen, 2seitige Buch- und Zeitschriftenseiten 
aus den Gesamtgebiete der technischen und wissenschaftlichen Literatur. Hier 
erspart „Foto-Clark M“ die sonst nötige Arbeit des Abzeichnens und Kollationieren. 
Er kopiert direkt auf lichtempfindliches Papier in einem von Ihnen nach Belieben 
zu wählenden Grade der Verkleinerung. 


Im Büro erspart „Foto-Clark M“ das mechanische Abschreiben mittelst 
Schreibmaschine oder durch Hand. Er kopiert Briefe, Telegramme, Berichte, Karten, 
Schiffspapiere, Versicherungsverträge, Gerichtsakten. 

Diese „Foto-Clark“- Kopien brauchen nicht noch einmal gelesen zu werden, 
um — wie sonst nötig — Irrtümer zu berichtigen, denn es gibt hier keine, „Foto- 
Clark“-Lichtbild-Kopi&n sind unbedingt zuverlässig. | 


Heinrich Jantsch CHR 


Beratung, Prospekte, Nachweis 
von Vorführungsstellen durch 
Zentralbüro Überlingen ' Bodensee 


Abt. Foto-Clark 


INHABER: M. HATLAPA 


 SCHIFFEN 


FEINE BAUARBEITEN IN HOLZ, MARMOR, STUCK 


Verlag von Julius Springer in Berlin W9 


Die elektrische Kraftübertragung. Von Dipl.-Ing‘ 
Herbert Kyser, Oberingenieur. 


Erster Band: Die Motoren, Umformer und Transformatoren. 
Ihre Arbeitsweise, Schaltung, Anwendung und Aus- 
führung. Zweite, umgearbeitete und erweiterte Auf- 
lage. Mit 305 Textfiguren und 6 Tafeln. 1920. (XV, 417 S.) 
Unveränderter Neudruck 1923. 

Gebunden 12,60 Goldmark/geb. 3 Dollar. 


Zweiter Band: Die Niederspannungs- und Hochspannungs- 
Leitungsanlagen, Ihre Projektierung, Berechnung, 
elektrische und mechanische Ausführung und Unter- 
suchung. Zweite, umgearbeitete und erweiterte 
Auflage. Mit 319 Textfiguren und 44 Tabellen. 1921. 
(VII, 405 S.) Unveränderter Neudruck 1923. 

i Gebunden 12,60 Goldmark/geb. 3 Dollar, 


Dritter Band: Die maschinellen und elektrischen Ein- 
richtungen des Kraftwerkes und die wirtschaftlichen 
Gesichtspunkte für die Projektierung. Zweite, 
umgearbeitete und erweiterte Auflage. Mit 665 Text- 
figuren, 2 Tafeln und 87 Tabellen. (XIl, 930 S.) 1923. 

Ä Gebunden 22,70 Goldmark/geb. 5,40 Dollar, 


Die Elektromotoren in ihrer, Wirkungsweise 


und Anwendung. Ein Hilfsbuch für die Auswahl und 
Durchbildung elektromoto.ischer Antriebe. Von Karl 
Meller, Oberingenieur, Zweite, vermehrte und ver- 
besserte Auflage. Mit 153 Textabbildungen. (VII, 
160 S.) 1923 

3,60 Goldmark; geb. 4,40 Goldmark/0,90 Doll.; geb.1,10 Doll. 


Die Materialprüfung der Isolierstoffe der 


Elektrotechnik. Herausgegeben von Walter Demuth, 
Oberingenieur, Vorstand des mech.-techn. Laboratoriums 
der Porzellanfabrik Hermsdorf i. Th., unter Mitarbeit 
der Oberingenieure Hermann Franz und Kurt 
Bergk. Zweite, vermehrte und verbesserte Auf- 
lage. Mit 132 Abbildungen im Text. (VIII, 254 S.) 1923. 
Gebunden 12 Goldmark/Gebunden 3 Dollar. 


500-5000 kg Tragkraft 


Unentbehrlich für 
MOTORSCHIFFE 
LEICHTER »SEGLER 


en SCHLEPPKÄHNE 
Vetersener Maschinenitabrik 


UETERSEN BEI HAMBURG 
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Torfoleum- 
Leichtplaften 


zur Verhinderung von Wärme- und Kälte- 


verlusten und Schwitzwasserbildung 


„Wohnungsbau 
Per . 
„Industriebau 
Dr 
„Ssechiffsbau 
.Käfteindustrie 


Geringste Wärmeleitzahl 


wasserabweisend imprägniert, geruchlos 


Torfoleum - Werke 


Eduard Dyckerhoff 
Poggenhagen 146 


bei Neustadt a. Rübenberge * Bahnstrecke Hannover-Bremen 


Die REN ihigste 
Lichtbogenschweißmaschine 


-Umbhüllte Spezial- Elektroden für sämtliche 
Zwecke der Elektro-Schweißtechnik D. R.P. 231733 


m 


Die Rauchhelm-Apparate 
„Original König“ 


haben sich seit über25 Jahren auf allen Schiffen in transatlantischer Fahrt 


ganz vorzüglich bewährt 


und werden von der deutschen See-Berufssenossenschaft in erster 
Linie zur Ansehaflüng empfohlen! 


intsch und leicht in der Handhabung 
Jederzeit gebrauchsfertig — Unbeschränkte Arbeitsdauer 


Alleiniger Fabrikant: 
C. B. König, Fabrik für Feuerlöschgeräte, Altona (Elbe) 


In Bauart, 
Ira dpigkeit 
u. Ausfü 


unübertroffen 
Sofortige 


Lieferung vom 
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| Richard Weber 
' So & (Co. 
I au m. b. H. 


i | I WB Berlin SO26 


GESELLSCHAF TE R:® 
REIHERSTIEG SCHIFFSWERFTE | MOTOREN-WERKE MANNHEIM A:G. 
= CHINENFABRIK HAMBURG . | VORW.BENZ ABT. STATIONARER MOTDRENBAU 


j ANSCHUTZ 
| | Hamburger ER 

i i Dockbaubüro m.b.H. K Ik 

R Paul Matthiessen & Max Müller | reise ompass | 


Zivilingenleure und 


u HAMBURG n Selbsteuer 


R Telegramm-Adresse: Dockmüller Telefon: Nordsee 3069. 


| i Konstruktionsbüro 

E: | für 

\  Schwimmdocks 

Schwimmkörper 

f Aa jeglicher Art 

i Schiffsneubauten seh 

i Wer ft anl agen nautische Ausrüstung des wirtschaftlichen Schiffs. 

3 | en Beigeye a Hersteller: 

| erwertung von Patenten = 

E ANSCHUTZ & co 

s L-Docks ohne Landfesten Patentiert KIEE-NEUMORLEN 

y Fahrbare Docks n. d. Ein- in allen . 

| | schiff- u. Zweischiffsystem ) Kulturstaaten Vertrieb: | | 
ee er N.T.H.MY. GIRO | 
AR | 's GRAVENHAGCE (Holl.), Laan van Meerdervoort 14 
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Waggon- und Maschinenbau 
Aktiengesellschait Görlitz 


Abteilung: Maschinenbau Görlitz 


— 


GMA-Schifismaschinen 


6MA- Dampfimaschinen 


und 


6MA-Dieselmoisoren 
für 
Schiffsantrieb 


und 


als 
B.oordhilfs- 
maschinen 


gs se 
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Elektrisch betriebene 
_ Hafenkrane und Verladebrücken 
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Ernsthafte Interessenten wollen unsere Enders hen verlangen. 
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Van tout heit ER er etuulhaunkanen EISENWERK VORM. 


"DER GEBRUÜUDER GSOEDHART DSG. 


LÜBECK-SIEMS 4 NAGEL«KAEMP 


mic MAMBURG. nasstese:ss 
R = PARATUREN 
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E Bayerische 
| | Shtiipaugesellschait 


1% 5 m. b. H. 


vorm, Anton Schellenberger 
Frlenbach am Main 


ss N * 


828---22-735 


Schiffswerft, Maschinenfabrik, Eisenkonstruktions- 
werkstätte, Hammerschmiede und Dampfsägewerk an 
der zukünftigen Main-Donau-Straße in der 

Nähe der Kopfstation der Maingroßschiffahrt 
Aschaffenburg. 


Neubau und Reparaturen von Schleppkähnen, Baggern, 

Motorschleppern, Rad- und Schraubendampfern und 

sonstigen Fluß- und Küstenschiffen für Rhein-, Main-, 
Donau- und sonstige Stromgebiete. 


Usensenmsößsnsumeruu 


ge = 
..a..-.= 


— — — 
.a. a: 9 29» 
ee us 


Ö .m.-—.-—-——..- 5 


Spezialfahrzeuge für alle 
Zwecke 


Elektrische Schiffsaufzüge für Fahrzeuge bis 1700 kg 
Tragkraft, soweit die den kanalisierten Main befahren 
können, Ankerpills, Steuereinrichtungen, Ruderrahmen, 

Steven für Dampfer.und Kähne für die größten 
Abmessungen im Flußschiffbau. | 
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Eisenkonstruktionen, Kran- und Behälterbau 
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Saus- und PDruckköpfe 
für Schiffslüftung 


ın geschweisster u, röstsicher verzinkter - 
Des fabrung nah DM. Kormen 
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Surbinen- u.Schrauben- 


Gebläse 
für Lüftung, heizung, Kühlung, 
Desinfektion u. Unterwindfeuerung, 
bewäßdrte Akraftsparende Konstruktionen 


SW + 


3 . Wäscherei-Anlasen 
EB für Hodısee- Fafırzeugse 
Fe den höchsten technischen und hygienischen 


Onforderungen entsprechend, 
GrstRlassige Referenzen, 


Ausführliche Druckschriften 232 


kostenlos und unverbindlich. 
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- IMANSFELDSCHER METALLHANDEL 


AKTIENGESELLSCHAFT 
BERLIN W62, KLEISTSTR. 43 


Fernsprecher: Nollendorf 4875 u. f. 
Drahtanschrift: Mansgrafmetall. 


WET 


sämtlicher metallhaltiger Erzeugnisse 
der Mansfeld A.-G. für Bergbau 
und Hüttenbetrieb in Eisleben 
Rohkupfer (Guss-und Walzraffinade 
MRA), Hiüttenweichblei, einsilber, 
Schwefelsäure u. sonstige N ebenprodukte 
Kupfer-, Messing und 
Aluminium-Fabrikate 
( Feuerbuchsen, Bleche, Bänder, Drähte, 
tangen, Rohre, Kosslschalen usw.) 
in allen vorkommenden Dimensionen 
Neusilberbleche | 
Silberhalbfabrikate | 
(Anoden, Bleche, Bänder, Drähte, et 
Silberlot usw.) 
von unseren Werken In: 
_ Hettstedt (Südharz) | 
Rothenburg a. S. - i 
und Eberswalde 
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GEBRÜDER 


SACHSENBERG 


AKTIENGESELLSCHAFT 
Roglau a. E. 


Filialen: Köln-Deutz u. Stettin 


Maschinenfabrik 
Schiffswerft » Eisengießerei #» Kesselschmiede 


Gegründet 1844 « 1800 Arbeiter 


$fuß- und Küstenfahrzeuge 


aller Art, 


als Personen- und Behlevsdamnder. 


Seitenrad-, Hinterrad- u. Schraubendampfer, 
eiserne Schleppkähne, Pontons, Schwimmkräne usw, 


Scdhwimm- u. Strockenbagger 


Schiffsmaschinen jeder Konstruktion und Größe 
ın bewährten Ausführungen 


" Schnellaufende Dampfmaschinen 


zum ntrıieb von Dynamos 


Schiffskessel 
| Original „Buckauer Schiffsschrauben“ 


Aufklappbare Trossenklemmen 
D.R.P. 
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Ardel (werke:i; 


Eberswalde = bei Berlin 
N) stellen: Berlin. 


Degieaglen:B ‚Kattowitz 
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Gurt Bauch, Rohwein ia. 


Gegründet 1887. 


Viktor Schuppe || MROFHO | 


STETTIN-BPRLIN 


Rcederci 


Rohol-Motoren 


vorn. 8-500 PS 


Schiffsverkehr 
nach allen 
[ändern 


Deutsche 


 Kromhout- Motoreniabrik 
| Aktien-Gesellschait 
Brake in Oldenburg 


 CENTRALVERWALTUNG: 
Berlin NW 7, Dorofheen-Str. 30 


Fernruf: Zenfrum 9756, 9757, 9758 
Telegramm-Adresse: Schupp=smolfor 
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Schrauben-Dampfer 
für Fluß- und Küstenfahrt 


% 


Schiffsmaschinen 


- a Te. 

ICmMann ee | bis 609 PS 
ü ä 
x . . $ j a Wr b i 


I, au Wwiemann-Schrauben 
Schiffswerft tn ui 5 N für flachgehende Schraubendampfer 
Maschinenfabrik, Eisengießerei re r 
Brandenburg a ET zwischendampf- 
(Havel) y Bu 2 Dei Vorwärmer 


% ea 


Gegründet 1867 = EB ER Greifbagger * Spüler » Eiserne Prähme 


| 4 
| 


na 


Motorladewinden 


1--5 Tons Tragkraft 


Motoren mit Dynamos 
Motoren mit Kompressoren 
Motoren mit Pumpen 


PAUL HOMANN bloren-Ges.Mm.D.H, 
Hamburg-Bergedorf 


MASCHINENFABRIK 
\ DESSAU 
: NIMM 
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für Rohöle 


Hydraulische Pr CSSCH 
aller Art 


Hydraulische Preßpumpen 
Hydraulische Biege- u. Richtmaschinen 
Hydraulische Rohrbiegemaschinen 
Hydraulische Rohrprobiermaschinen 
Hydraulische Ballen- u. 
Räderpressen 
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ohne Wassereinspritzung 
10—200 PS /D.R.P./D.R.Pa. 
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Reform - Motoren - Fabrik, Aktiengesellschat, Bö litz-Ehrenberg bei Leipzig 5 


Gegründet | le 
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SEE 


Rad-undSchraubendampfer 
als Schlepper, Frachts.hiffe und Personenschiffe 
Mo orschiffe » Warenschiffe 
Seeleichter « Tankschitfe 
Spezialschiffe u. s. w. 


BAGGERBAD 


| Trockenbagger Saugbagger 


SchwimmbaggerKiesbagger 


'|Baggerprähme us. w. 
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GLER 


zur sparsamen und betriebssicheren Schmierung von 


Rohölmotoren, Dieselmaschinen usw. 


mit 4-24 Schmierstellen in eirem Öibehälter, jede regelbar 
von einzelnen Tropfen bis 5,0 cm3/min, sichtbare Olkontrolle, 
Vorrichtung zum Vorschmieren, für Zylinderöle, 
Ausführung bis 200 Atm. Gegendruck. 


ROHLEDER & EHNIN 


ABTL. APPARATEBAU 


FEUERBACH-STUTTGART 
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WAGGON- UND: MASCHINENBAU 
AKTIENGESELLSCHAFT GÖRLITZ 


ABTEILUNG SCHIFFSWERFT UEBIGAU 
DRESDEN-N. 31 


| Weitere Werke in: 


Görlitz, Coftfbus und Landsberg &.W. 
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KESSELBAU 


Schiffskessel 
Ueberhltzer 
Rohrleitungen u. Ss. w. 


Schiffsdampfmaschinen 
Schliffshilfsmaschinen 
Schiffs-Dieselmaschinen 
Grauguß » Metallguß 


Nessingwerk 


Akt.-Ges. 


Unna 


NG 


Messingrohre 
Kupferrohre 


insbesondere 


ES 


Vertreter; 


Wilhelm Felsing, Hamburg 5, Große Allee 39 
Telefon Merkur 1455 


Theodor Wippern, Bremen, Hohentors-Heerstr.13 
Telefon Roland 6393 


Nürnberger Maschinenbau - Anstalt 


FRIEDR. SYMADER, 


NÜRNBERG 
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C. AUG 4MIDT SO | 
3 | © E 5 SCHMID SOHNE 
Be: TELEGRAMM.- Er | E 
APpparatrsau * HAMBURG-UHLENHORST * xörpser nr aa u.a; 


SCHIFFS-HILFS-APPARATE 


| I DAMPFHEIZUNGEN / ROHRLEITUNGEN 


I | | IN BEWÄHRTER AUSFÜHRUNG 


Rirtungrfäligrre 
C 


fonsporfeur> 


+: 


"4 IO fo 
COrbeiksk Ohne LL, 
Befriebnborfen | 
+ 


FRTTIIIEILTIRDEDREREITITNG PRLTLIERIRTTTELELTTETDERRETRUBRREEN 
Stammfirma ’ gegründet 1869 
IHLLIIRINIITTIERTEDELDENIE m ’ IRETITTIIITEIDDTTTLTLDLERTTIETTRINN 


Hansealische Apparalebau-Kesellschaft 


VORMALS L. VON BREMEN & CO. M.B.H. 
Tel.-Adr.: Schiffsapparat KIEL . Fernruf 3637 — 39 


a — 


ü Taucher-, Rettungs- 
und Atmungsseräte 


Wasserdichte Bekleidung in Spezialausführung für Schiffahrt 


um 


„Ku 
SS 


*  Großkoch- Ankasen 


ı Vossherde für Haus- 
1: für Schiffe, Hotels 


haltungen, Voss-Klein- 


je I: Speise-Änstalten herde, Vossgruden 
u | | Krankenhäuser Winters-Sparöfen 
e, Spezial-Konstruktionen Germanen 


für jeden festen Brennstoff 


vol: und Kart: 


In- u Ausland-Patente 


Schiffeherde für 


Oelfeuerung u. elektr. D auerbrandöfen i 
4 Beheizung Voss- Gasherde 
2 Kontore und Musterlager: Werke in: 
Hannover Sarsiedi 


Arndtstraße 21 bei Hannover 
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: KIEL: HAMBURG 


ea 01 FRIESE Kohlhöfen 42 


Fernsprecher 444 Fabrik füge Schiffseinrichtungen Fernspr.: Nordsee 3913 


Fertig eingebaute Lieferung der 


Einrichtungen gesamtenPolster- 
1a. und Dekorations- 
Passagierschiffe arbeiten 
jeder Art für die Einrichtung 
und Klasse aller Schiffstypen 
x 


%* 


| . Gesellschaftszimmer | | ! 
des Schnelldampfers „Cap Polonio“ der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft 


- GESELLSCHAFT 
F ÜR SCHIFFSAUSRÜSTUNG UND DAVITBAU 


M. B. H. 


HAMBURG 36 


NEAR EREWIA-E LT’ 75 
VORSCHRIFTSMASSIGE MODERNE 


BOOTSAUFSTELLUNGSANLAGEN 
SCHIFFSDAVITS 


AUS SCHMIEDEEISEN MIT UND 
OHNE MECHANISCHEN ANTRIEB 


DIE AUSFÜHRUNG SAMTLICHER | 
| & ANLAGEN ERFOLGT DURCH DIE + 
&®) FRIED, KRUPPAG & 

GENERALVERTRETER | FÜR IN- UND AUSLAND: 


_ HAMMAR & (Co. G.M.B. H. + HAMBURG 36 
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BARTHELS & LÜDERS 


HAMBURG9 


Kolbenringe 


für sämtliche 


Schiffsmaschinen Fernsprecher: Hansa 7338-7339 / Telegramm-Adresse: Politromm 
Schiffsmotore Masdhineniabrik « Kupiersaimiede 
Pumpen 


Apparatebauanstalt 
Kurzfristig! 


Ernst Gurbe & Co. 


Berlin-Tempelhof 3 


wi | 
langsam laufend, direkt umsteuerbar 


Zweitakt-Dieselmotor 


als Stationär- und Schiffsmotor, kurzfristig lieferbar 
50 - 100 - 125 - 150 - 200 - 250 - 375 - 500 - 800 
1000 PSe 


AT: } 
2 auıT Be Industrie 


e chem u 
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a 
re a Er 
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Erste Michel-Motor 
Lizenz- & Baugesellschaft m. b. H. 
HAMBURG, Kreuslerstr. 4 


Hochwertige 


KORKSTEINPLATTEN 


für Schiffsraum-Isolierungen 


C.& E.Mahla 


Korkstein- und Isoliermittelfabrik i _ z rt 4 


mM ===, 


Nürnberg-M si ee 
er Kl Schilfehliismäaschinen 


Neue Ladewinde Patent Döhle 


Verlag von Julius Springer iin Berlin W9 


Die Bergwerksmaschinen 
Eine Sammlung von Handbüchern für Betriebsbeamte 
Unter Mitwirkung zahlreicher Fachgenossen herausgegeben von Dipl.-Ing. Hans Bansen 
Dritter Band: 


Die Schachtfördermaschinen 


Zweite, vermehrte und verbesserte Auflage 


Soeben erschien: \ . Soeben erschien: n 4 
Erster Teil: Dritter Teil: 


Die Grundlagen des Fördermaschinen- Die elektrischen Fördermaschinen. „von 

Dr.-Ing. Ernst Förster, Professor, Direktor der Staat 

WESENS. Von Dr. Fritz Schmidt, Privatdozent an der Vereich. Maschinenbauschulen Magdeburg. Mit 81 Abb. 
Techn. Hochschule Berlin. Mit 178 Abbildungen im Text. im Text und auf einer Tafel. (VII, 154 S.) 

(VIII, 209 S.)# 8,50 Goldmark /2 Dollar 6 Goldmark /1,50 Dollar 
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- Pinneberger Maschinenbauanstalt 
und Hammerwerk Ernst Seifert Nacht. 


Inh. Georg Görner 
Pinneberg i. Holst. 


Hammertwerk, Drebherei und Schlosserei 
für Schiff- und Maschinenbau 


Schmiedestücke 


Steven, Ruder, Davits, Mastbeschläge, Geländerstützen, Spann- 
schrauben, Decksbeschläge, Ladeblöcke nach H.N. A., Kurbel- 
wellen, Pleuelstangen nach Vorschrift und mit Test des Germ. Lloyd 


W. Ludolph Akt.- Gcs. 


Fabrik naufischer Insfrumenfe 


Hamburg 
Baumwall 14 


Bremen 
Tannensfraße 6 


Bremerhaven 
Mün'enstraße2 


VO900692009962H609909:29299099929292 9229022002000 8@85 
(90008905000009020600000000000000000060000 D9O000000005 0008 


Zeichentische 


Zeichnungenschränke 


Zeichenpapiere 


Lichtpaus-Papiere 
sofort ab Lager lieferbar 


SCHACHT & WESTERICH 


HAMBURG, GROSSE BÄCKERSTRASSE 16-24 


‚ Schiffs» 
a Gläser 


für 
Seitenfenster 
Dampfkessel 
Schmier-Apparate 
Laternen usw. 


Sämtliche Gläser 
für Industrie und Technik 


Gebr. Sander & Co. £ 
Hartglas-u.Drahtglasfabrik _ PER 
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| 7000 Meter Schienen, || 20000 Tirefonds 20120, 
ei:heit!ich 15 m lang, mit || 40000 Tirefonds 22<150, 


Winkellasch . B - 
inkellaschen u. Bolzen, 10000 Kiefern- 


20000 Hakenplatten mit schwellen, imprägniert, 
Klemmplatten, I. und II. Klasse, 


alles ungebraucht, sofort ab Ha mbur g lieferbar. 


Feldbahnfabrik 
Reiss, Rosenstern & Co. 


Hamburg Schlutup Berlin Hannover 


Holzdamm 28 b. Lübeck Leipziger Str. 93 Theaterstr. 8 
Fabrik:Schlutup | 


<Lifosilo >» 


Steinh.olz - Schiffs -Beläge 


Hunderttausende Quadratmeter auf Hunderten von 
Schiffen seit 1908 verlegt. Auf Innen- und Außendecks 
seit 15 Jahren in Anwendung und glänzend bewährt. 


„Litosilo“ 


ist ein vollwertiger Ersatz für Teakholz und anders 


Deckhölzer, dabei bedeutend billiger. 


[U 
wilhelm Christian Koenißer 
Hamburg 24, Uhlandstraße 55 


Telefon Alster 29 , Tel.Adr. Manjarons 


29) - | “ 
Wieland-Werke 
Aktien -Gesellschaft 
Messingwerke Ulm a.d.D. 


Kondensatorrohre- 
und Verschraubungen, 
Profilstangen für Dampfturbinenschaufeln, 
sonstige - Halbfabrikate in jeder Form 
für. Schiffsbaubedarf. 


Kupferrohre 


Großes Lager in 


Ankern und Helien 
Stahldrahttauwerk 


in allen Abmessungen vorrätig. 


Gröhnke & Co. m.b.H. 


Hamburg 36, Gänsemarkt 59/60 


Feraspr.: Hansa 7563 u. Elbe 8974 — Tel.-Anschr.: Seeadler Hamburg 


Schiffsausrüstungsgegenstände aller Art 
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ATLAS-WERKE 


AKTIENGESELLSCHAFT ihn 
HAMBURG BREMEN STETTIN 


Hilfsmaschinen und Sicherheits- 
Einrichtungen für Schiffe 
D. ‚Columbus‘ 


ausgerüstet mit Atlas- Hilfsmaschinen 


z Uıid,. 

Die voffst Ruderanfage, befteb, aus Haupt- u, Biffsfteuermafchine, Tefemotoranfage u, mech, Steuerftation 
Augankerfpilfanlage für 95 mm Kette, Derboffpiffe, ber Derfoffpiffanfage für 4Gtons Zugkraft 
Dampflade- und -bootswinden. Gfektr. betr, Lade- und Spiffkopfwinden, Lade- und Leitbfäche 

2 voffftändige Schiffskühlanfagen (System „Linde-Ultfas‘‘) 
„Dupfex'-Ralfaft-, Bade-, Kfofett- und Hiffsfpeifepumpen 
„Simpfex"”-hHauptfpeifepumpen, Lenzpumpen, Deizöfübernahmepumpen, 
Diffstuftipumpen und „Duaf”-Luftpumpen 
Derdampfer, Oberflächen- und Mıfchvorwärmer, vofffländige Olbdampf-VDerdampferantage 
6 Schiffs-Lichlmo/fchinen | Prronze-Tropelferflügef und über 1400 Schiffsfenster 
Unterwasser[chaff-Stignal-Gmpfänger- Unfage 
Dydrauf, pneumat, Schottentür-Schfießuorrichtung für 10 fenkrechte und 1 wagerechte Derkehrstären 


|IMASCHINENFABBRIK : GIESSEREIEN : SCHIFFBAU | 


VERLAG DES VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE, BERLIN SW 19, BEUTHSTR. 7 


In den nächsten Tagen erscheint das mit Spannung erwartete Werk: 


DIESELMASCHINEN 


70 Seiten Zeitschriftenformat, mehrere hundert Abbildungen, Konstruktionszeichnungen von Einzelteilen, Zahlentafeln und Kurven Mehrfarbiger 
Künstlereinband,. Der hochwichtige Inhalt spricht für sich selbst: Die Dieselmaschine der Gegenwart. Ler Wärme- 
übergang in der Verbrennungskrafımaschine. Vergleichsversuche über Druckluftzerstäubung und kompressorlose Betriebsweise. Richtlinien 
für den Reihenbau von kleinen und mittleren Oelmotoren, Flüssige Brennstoffe und ihre Verbrennung in der Dieselmaschine, Leistungs- 
erhöhung der Viertakt- Dieselmotoren, Störende Fernwirkungen von ortsfesten Kraftmaschinen, insbesondere Verbrennungsmaschinen, 


Preis: etwa Goldmark 4,— für die deutsche und Goldmark 6,— für die englische Ausgabe. 


Eichelberg: Temperatur und WERMEIPAANUNgen in 
Verbrennungsmotoren. Ausgehend von der durch die Tem- 
peratur der Arbeitsgase und die Wärmeübertragung an die ge- 
kühlten Wandungen bedingten Temperaturverteilung in den 
Zylinderwandungen, zeigt der Verfasser, daß die großen Schwaukungen 


Nusselt, Wilh,, Prof, Dr.-Ing: Der Wärmeübergang in der 
Verbrennungs-Kraftmaschine. (Forschungsarbeiten auf dem 
Gebiete des Ingenieurwesens Heft 264), 79 Seiten, 59 Zahlentafeln, 
15 Abb. u. Kurven, Preis 4,— Goldmark. Inhalt: Messung des 


Reflektionsvermögens der inneren Kugeloberfläche. Die Theorie 
der Wärmestrahlung heißer Gase, Die Berechnung der Wärme- 
strahlung aus den Versuchen. Die Versuche und ihre Ergebnisse. 
Der Wärmeübergang durch Strahlung. Der Wärmeübergang durch 
Wärmeleitung. Der Wärmeverlust während der Verbrennung. Ver- 
gleich mit früheren Versuchen und Berücksichtigung des Kolben- 
spiels. Das Strahlungsgleichgewicht. Versuche über die gesamte 
Strahlung und Absorption der Gase, Versuche über die Abkühlung 
der Gase, Versuche über das Wärmespektrum der Gase. Der Ein- 
fluß des Kulbenspieles auf den Wärmeübergang. Zusammenfassung, 


Neumann: Untersuchungen an der Dieselmaschine. 


Durch Entnahme von Gasproben aus dem Arbeitszylinder wird die 
bis zu jedem Zeitpunkt eines Kolbenspieles verbrauchte Oelmenge 
festgestellt und hieraus die im Zylinder herrschende Gastemperatur 
mit großer Sicherheit bestimmt. Der Verfasser gewährt somit durch 
seine Arbeit einen weitgehenden Einblick in das wichtige Gebiet 
derWärmebewegung in einem Oelmotor während einesViertaktspieles. 

Goldmark 1,50. 


der Gastemperatur während eines Arbeitsspiels nur geringe rasch 
abklingende und nur wenige Millimeter tief dringende periodische 
Temperaturschwankungen in der gasberührten Wandfläche zur 
Folge haben Der stationäre Temperaturverlauf wird sodann nach 
einem Näherungsverfahren bestimmt, Goldmark 3,—. 


Techel, H.' Dr.-Ing. e. h.: Die Unterseeboote der Ger- 


maniawerft. 2. Auflage, 1923. 104 Seiten mit etwa 380 Ab- 
bildungen im Text und 3 großen doppelseitigen Tafeln. Quart. 
Ein Aufsehen erregendes Werk, das einen eingehenden hoch» 
interessanten Einblick in die Entwicklung des deutschen U-Boot- 
baues gewährt. Der Verfasser — als Leiter des U-Bootbaues der 
Germaniawerft über alle wesentlichen Zusammenhänge genauestens 
orientiert — zeigt in geradezu :spannender Darstellung, wie fast 
alle Zweige der Technik in engster Fühlung. zusammen wirken 
mußten, um diese technisch hochwertige Zerstörungswafle zu ent- 
wickeln. Zahlreiche Zeichungen und Abbildungen — 380 Stück — 
und auch 3 große mehrseitigen Tafeln dienen zur Klärung aller 
wichtigen konstruktiven Einzelheiten und machen das Werk zu 
einem einzigartigen Dokument neuzeitlichen technischen Fortschritts. 

Gebunden Goldmark 9,—. 


Zu beziehen durch die Verlagsbuchhandlung Julius Springer, Berlin W9, Lirkstr. 23-24, Abt. Sortiment 
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